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EL PRIMER CAÍDO DE NUESTRA SEGUNDA ESCUADRILLA DE VOLUNTARIOS 


ANTONIO NORIEGA LABAT 


"APRESENTEI 


El Capitán Noriega, Jefe Por sus virtudes milita-. 


de la Segunda Escuadri- res, por sus excelentes cua- 
lidades de carácter, pronto 


se ganó el aprecio de sus 


lla de Voluntarios en Ru- 
sia, nació el 8 de febrero 
de 1913. Ñ e 
Ingresó en el Ejército 
como Cadete de Artillería 


compañeros y superiores. 
Estaba en posesión, por 
méritos contraídos en la' 
pasada Cruzada de Libera- 
ción, de la Medalla de la 
Campaña, dos cruces del 


en agosto de 1930, siendo 

promovido a Teniente con - 
el número uno de su pro- 

von: E Mérito militar con distinti- 
En enero de 1940 pasa a vo rojo y dos Cruces de 
: va guerra. 


En los últimos días del 


prestar sus servicios en el 
Ejército del Aire, terminan- 
do con brillante aprovecha- mes de marzo partió para 
el frente del Este al man- 


do de la Segunda Escua- 


mierito los cursos de Piloto 


y Observador en junio y 
_julio del mismo año, así drilla de Voluntarios, sien- 


como el curso especial de do el primero de su Uni- 





piloto de caza. Prestó sus dad que alcanzó la gloria 
servicios en el 21 y 23 Re- : - de ofrendar «su vida por 
-gimiento, y formó parte del plantel de profeso- Dios, España y la civilización en los cielos de Ru- 


fes de la actual Academia de Aviación de León. sia, en combate aéreo, al frente de su Escuadrilla. 


¡CAPITÁN ANTONIO NORIEGA LABAT! 


¡PRESENTE! 
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¿PAZ EN EUROPA? 1. 


Rafael Baquera Alvarez 
+= Ccronel de Aviación J 











Cuando este artículo salga a la luz es muy probable que manas en la costa atlántica, desde el cabo Norte al Bi- 
se haya desencadenado la por los rusos tan temida ofensiva dasca, son poderosísimas, y que tras ellas hay fuerzas sufi- 
del Eje. Es bien sabido que la U. R. S. $. está presionando cientes para rechazar cualquier desembarco, ya de por sí casi 
fuertemente «a Inglaterra y EE. UU. para que creen en Euro- imposible. Para que un desembarco tenga éxito es impres- 
pa un segundo frente que les alivie del avance alemán, que cindible contar con el dominio del zire y del mar,'más del 
ven incontenible después de las derrotas de Kerch y Jarkof, primero que del segundo, y hoy por hoy éste en Europa está 
donde durante todo el invierno habían preparado unas défen- en manos del Reich; aun efectuado el desembarco y conse- 
sas consideradas como inexpugnables; en. estas dos derrotas guido hacerse fuertes en la costa, cósa imposible sin tener el 
Rusia ha perdido lo mejor de su Ejército y del material lle- dominio del aire, para que tad fuerzas puedan subsistir y 
gado a sus manos «l costa de enormes pérdidas de tonelaje avanzar necesitan de un convoy constante de la Metrópoli al 
marítimo enviado por las democracias para lo mismo que Continente, que como un cordón umbilical alimente este 


./ ahora les piden lós E ellos, es decir, e o Ejército desembarcado de toda clase de elementos de boca y 
ayudas los rusos les aliviaran a ellos (a los ingleses) del des- guerra; y si en la ectualidad la Luftwaffe y los submarinos 


embarco e las Islas, que lo consideraron en alguna Ocasión — están hundiendo millares de tontladas enemigas a. miles de 

como inminente. Pero además de los hombres y el material les d b a 1 ] 

han perdido igualmente—y esto es más grave si cabe—su fe M?s de sus bases, puede suponerse la suerte que correría 

, : a en Pio nti le a i j 

en las fortificaciones, en cuya construcción emplearon tal lujo os SS A E tee En COMESta endo” 

de elementos, que creyeron muralla donde se destrozaría to- Próximas las bases aéreas y submarinas del Reich. Inglaterra 

talmente el Ejército alemán; esto ha debido influir notable- 1% Sabe, y al no poder complacer a su aliado ruso con el se- 
gundo frente terrestre, trata de hacerlo aéreo, y a ello son 


mente en su moral, factor de importancia vital en la eficien- / . 
s p debidos los continuos bombardeos en masa sobre el oeste de 


cia de un Ejército. Por ello son cada vez más ¿premiantes A . , d 1 Ni h 
sus exigencias y más insistentes sus llamadas para la crea. *“emeéniáa y palses ocupados, que aunque les cuestan muchas 
bajas aéreas de material, y scbre todo de personal especia- 


ción de este segundo: frente. ] Dl E Ñ 

A estas angustias ruszs ha venido a sumarse el ataque a lista de difícil sustitución, son menos importantes pera ellos 
Sebastopol, con la decisión alemana de su ocupación, y con qUe las que le representaria la pérdida de Si3n cantidad de 
ello la de toda la península de Crimea. Esto trze consigo—y tonelaje, de la que no están muy sobrados. Si estas conside- 
ya lo saben los soviets, el “señor” Stalin y el “señor” Kali-  reciones las hemos hecho respecto a Inglaterra, es fácil pre- 
nin, como decía hace unas noches la emisora inglesa BB:C— decir el desenlace de un intento de desembarco e invasión par- 
la pérdida de todo el nrar Negro para la Flota rusa, que se tiendo de América, a varios miles de kilómetros; es, por tan- 
vería obligada a refugiarse en Batum, final del oleoducto que to, más que probable que los rusos no puedan contar con esa 
desde Bakú, en el mar Caspio, leva el petróleo necesario a 2Yuda que tento necesiten. 


dicha Flota. El dominio de este mar abre a los alemanes el Una vez en marcha la tan temida ofensiva: alemana, y 
camino del Cáucaso, donde están las fuentes de carburantes terminado definitivamente lo de J erkof y Sebastopol, es de 
que alimentan al Ejército. ruso. suponer que el avance se dirija hacia el Cáucaso, donde están 


Este es el negro porvenir muy próximo que ven los so- los pozos petrolíferos rusos, cbjetivo de primer orden por su 
viets, y per ello son. cada vez más .apremiantes sus peticio- importancia militar, pues si se consigue que el enemigo no 
nes. Pero los ingleses saben por triste y dura experiencia que Pueda utilizarlos, es anulerle sus Ejércitos de tierra, mar y 
la creación de este segundo frente, del que tanto ellos como aire, ya que hoy día todos som motorizados y a todos es im- 
los norteamericznos hablan tanto, es punto menos que impo- prescindible el petróleo, Los yacimientos están en el mar Cas- - 
sible; ya lo han querido hacer en varias ocasiones, y ello sin pio, especialmente en Bakú, que es el más importante, y en 
el anuncio a bombo y platillo como ahora, empezando: por el Astrekán. De Bakú salen los oleoductos que van a Batum y 
intento de desembarco en las islas Lofoten, hasta el último Rostov, en el mar Negro; es, por tanto, de primordial inte- 
reciente de Saint Nazaire, perfectamente organizado y con el  rés para el Reich ocupar o destruir esos pozos para impedir 
que creían poder tantear este segundo frente. Todos ellos fue- la llegada del petróleo que alimenta la Escuadra rusa del mar 
ron rechazados con grandes pérdidas de hombres y material Negro; una vez conseguido esto, dicha Escuadra se verá obli- 
y sin que los resultados obtenidos compensaran las pérdidas gada 2 quedar convertida en boya flotante a merced de la 
sufridas. Es bien sabido, además, que las fortificaciones ale- Luftwaffe, 
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Al perder los rusos el petróleo del Cáucaso, bien por in- 
cendio u ocupación militar, para poder continuar la guerra 
tendrían que recibirlo de las demecracias y por el único puer- 
“to que les queda libre, que es el de Murmansk, en el Artico, 
a costa (como se está viendo de manera creciente) de pér- 
didas cuantiosas de tonelaje; pero aparte de que este puerto 
está casi inutilizado por la constante ¡acción de la Aviación, 
el ferrocarril que desde él podría llevar el material al centro 
' y sur de Rusia, está casi cortado por las fuerzas finlandeses, 

y no sería extraño que cuando se inicie la ofensiva en esta 
parte del frente, ésta se dirija principalmente a aislar la 
península de Kola, llegando-a Kandalaska, de donde les se- 
paran pocos kilómetros, y con ello, además de hacer una de 
las grandes bolsas a que nos tienen acostumbrados, quedaría 
el puerto de Murmansk inutilizzdo para el tráfico, y más al 
sur completar el cerco de San Petersburgo, uniéndose las tro- 
pas alemanes del sur de esta capital con las finlandesas del 
río Swir y el lago Ladoga. Quedaría, por tanto, Rusia sin 


a 


CO 
==> sb. 
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combustible alguno cerca de sus teatros de guerra, pues «el 
que pueda haber en los Urales está muy lejos y con muy 
malas comunicaciones con €l frente, y tal vez se vería obli- 
gada a pedir la paz, . 

Veamos «ahora el Mediterráneo: En él tienen los ingleses 
los puertos de Beirut y Haifa, en Siria y Palestina, final de, 
los oleoductos que, atravesando el Tigris y el Eufrates, salen 
de los yacimientos de Kirkuk y Mosúl en el Irán, y con los 
que abastecen a su Marina y Aviación. Días pasados perdie- 


. ron Tobruk, Bardia y Marsa-Matruk, y continuaba «el avan- 





ce hacia Egipto; la pérdida de estos puertos ha sido un golpe 
mortal para Inglaterra y para la defensa de Egipto, ya que, 
según los comentaristas de guerra, ha quedado destruido el 
octavo Ejército y libre el camino hacia Suez. Ya debió te- 
mérselo el Mando inglés- cuando a pesar de lo proh:bitivos 
que eran los convoyes por el Mediterráneo, días antes de la 
caida de Tobruk se decidieron a enviar dos de ellos desde 
Gibraltar, uno para reforzar Malta y el otro para llevar ma- 





_R 


Las zonas petrolíferas del Cáucaso y Oriente Próximo, 
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El sector septentrional del frente Este, con el ferrocarril 
de Murmansk. 


terial a Alejandría, del que debían estar muy faltos; al mismo 
tiempo otro convoy salía de Alejandría para 'aprovisionar a 
las fuerzas que defendían Tobruk; la marcha de estos con- 
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voyes sin tener el dominio: del aire era suicida, y así ha'sido 
el resultado de la operación: atacados por les fuerzas aéreas y 
marítimas del Eje en el Mediterráneo, han sido casi destruidos; 
uno de los que salieron de Gibraltar sufrió tales pérdidas, 
que los restos dispersos de él tuvieron que regresar al puerto 
de origen; el que salió de Alejandría, atacado- por los Stukas 
y bcmbarderos alemanes, después de perder varios transpor- 
tes y varios de los buques de escolta, entre ellos cuatro cru- 
ceros, tuvo igualmente que regresar a Alejandría sin poder 
cumplir su misión. Esta decisión inglesa de querer pasar los 
convoyes por el Mediterráneo a nesgo de su destrucción, in- 
dica el apuro de tiempo que tenían para que éstos llegaran a 
su destino; al no haber sido así, y perdido Tobruk y Bardia, 

y deshecho el Ejército que guardaba la ruta de Egipto, y 
deincóho o desorganizada en parte su Escuadra, la situación 
inglesa en este mar no puede ser más difícil. Si el avance 
italoalemán continúa. hacia Suez y es ocupado este puerto y 
Alejandría, a los ingleses no les restan más que dos solucio-. 
nes:. o quedarse en el Mediterráneo en la costa de Siria y 
Palestina, pero sabiendo que el único auxilio que pueden re- 
cibir es el escaso que pudiera llegarles por el golfo Pérsico, 
o antes de que se llegue a Suez, huir por el mar Rojo hacia 
el Sur; teniendo en cuenta que conquistado el Cáucaso los 
alemanes estarían en disposición de avanzar sobre el Irán y 
el Irak, en donde ya hay levantamientos contra el domi- 
nio inglés, y que tendrían separados a los inglesés de Rusia, 
es de suponer que el camino que tomaran las fuerzas del Me- 
diterráneo fuera el del mar Rojo, con el abandono—y ocu- 
pación, con pocas dificultades, por el Eje—del Irán, llegando 
quizá al golfo Pérsico, Irak y Siria, 

Esto conseguido, y transformado el Mare Nostrum en un 


“lago latino, con la guerra cada día más difícil para las de- 


mocracias por la dificultad de aprovisionamientos muy: lejos 
de sus bases, es de esperar que entonces viniese la reorgani- 
zación de Europa y unos años de prosperidad. 

¿Qué posición tomaría Inglaterra expulsada del Medite- 
rráneo y sabiendo a las fuerzas del Eje libres del frente Este 
y en disposición de hacer sentir todo .su poderío sobre las 
Islas? 

Si todo se realiza, como parece lógico, no hemos de tar- 
dar ES en saberlo. 








La Aviación de España se en- 
cuentra presente en la estepa 
rusa, luchando por una Europa 


mejor. 
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Las dos doctrinas e voi DE RUEDA 


Teniente Coronel de Aviación 





Al tratar de explicarse el porqué de tantos éxitos ' del 
. Eje y tan continuos fracasos de los ¡altados, se ¡ofrecen en 
primer plano a considerar tres factores de causas principales: 
la aparición de la Aviación en el combate (19 14-18); la ma- 
nera peculiar de reaccionar cada pueblo, según su propia psi- 
. cología, y la libertad. o esclavitud de sus Mandos respectivos 
frente a la revolución que el “Arma aérea” planteaba al “Arte 
de la guerra” y a la “Política económica militar”. 


La aparición de la Aviación en el combate obligaba ¿al 


Arte militar a inclinarse 4 una de estas dos doctrinas tan 
distintas: 

1.* Estilo olemán (regímenes totalitarios).—“*Llevar la 
“nueva mentalidad” (de origen o variante aérea) a los ele- 


mentos y docírinas de los Ejércitos de superficie: Tierra y: 
Mar.” Para que no resulten tan vulnerables bajo la acción . 


del Arma aérea y a fin de evitar que Puedan quedar inmó- 
viles y atrincherados. 

Para ello hay que. olaa? y “acorazarlos”. Crear 
unas potentes “brigadas de asalto” para romper las. líneas y 
posiciones fuertemente atrincheradas. Y llevar los medios y 
métodos de los “pontoneros” -a una perfección y capacidad 
para la que no haya obstáculo infranqueable. 








Tan continuos fracasos de los aliados... 
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Tantos éxitos del lado del Eje... 


Es evidente que todo eso constituye “el antídoto” contra 
la vulnerabilidad bajo la Aviación -y para la recuperación de 
la guerra de movimiento, única capaz de dar la victoria. 

Si a eso, que es la “nueva mentalidad. de estilo aéreo” 
llevada ía tierra, se le añade el concepto de las lanchas ultra- 
rápidas, el torpedo aéreo, el enlace “Aviación-submarinos”, 
la exploración desde el aire, el contrabloqueo aéreo, etc., se 
habrá llevado esa misma “nueva mentalidad” a lo haval. 

Y si $e desarrollan como elementos primordiales un -po- 
tente “Ejército del Aire”, la novedad del “paracaidismo” y 
la Infantería para “desembarcos aéreos”, se habrá prepara- 
do la 'nación para una guerra de movimiento: la “guerra re- 
lámpago”. 

Frente a esta doctrina presentamos esta otra: 

2. Estilo anglofrancés (democracias).—““La guerra bajo 
la Aviación tiende a perder el movimiento. Merca el grado 
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Hay que llevar la “nueva mentalidad” a las doctrinas de los Ejér- 
citos de superficie. Hay que motorizarlos y acorazarlos. Masas 
compactas de aviones y tanques. 


máximo de la lucha entre “el cañón y la coraza” al aparecer 
en el mar el torpedo aéreo. Y en tierra se llega a la fortifi- 
cación en grado máximo y a la “guerra de posiciones”. 

Esto marca el momento de la concepción y construcción 
de la línea Maginot. Y de la confiznza en el aislamiento de- 
fensivo de Inglaterra por su constitución geográfica” insular 
y su "Home-Flet”. 


Es una gran verdad que “Francia fué conquistada más 
por las divisiones blindadas alemanas que por sus: divisiones 
aéreas. Pero no ofrece duda alguna que el éxito de las bro- 
pas motorizadas no hubiera sido posible sin la labor de tas 
fuerzas aéreas alemanas.” Resalta la importancia extraordi- 
naria y los efectos nuevos y decisivos que pueden lograrse 
con una colaboración íntima del Ejército del 'Aire con aque- 
llos de superficie: secreto. de victoria relámpago. 

Para que fuese el Arma. aérea el elemento que devolviera 
acción y movilidad al combzte hacía falta analizarla bien 
y a fondo, tanto en sus efectos como-en sus posibilidades. 
Y sobre todo, pensando en encontrar “un antídoto contra la 
desaparición del movimiento”. Hacía falta estudiar los efec- 
tos combinados de la Aviación con les elementos de guerra 
ya existentes y con los nuevos que hubiera que crear. De 
otro modo, por su efecto decisivo sobre '2quellas tropas sin 
motorizar ni acorazar, debía llevar efectivamente a la gue- 
rra de posiciones, a la línea Maginot y a la desaparición de 
la Estrategia y del Arte militar. 

H:bía que comprender la necesidad de la “motorización” 
para evitar la inaceptable diferencia de velocidad entre los 
“ejércitos a pie” y las máquinas séreas (entre tierra y aire), 
que convierte a aquellos ejércitos, prácticamente, en OS 
estabilizados”. 

Aumentaba la utilidad «e importancia del tanque, único 
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que puede moverse con cierta libertad y garantía bajo la 
Aviación enemiga. 

Era ese el único camino para llegar a comprender que 
la guerra moderna ha de tener como base un empleo de “mar 
sas compactas de. aviones y tanques”. Y que el máximo re- 
sultado “en tierra” ha de lograrse del efecto combinado 
“avión-tanque”. Naciendo así las “brigadas motorizadas” y 
“acorazadas”, que. operando bajo el auxilio continuo y directo 
de una cierta modalidad de la Aviación (Aviación de coope- 
ración o auxilio al Ejército), creen la guerra relámpago (Blitz- 
Krieg), que hemos visto producirse y repetirse en diversos 
frentes con tan definitivos resultados. Cuya doctrina nueva 
ha significado el desconcierto: de los Mandos aliados. 

Se comprende que la guerra moderna “en el mar” nece- 
sitaba también agilidad y sutileza para que allí, como en 
tierra, no se produjese una diferencia de velocidades (entre 
el may y el aire) que dejase convertida a la Marina en “fuer- 


"tes islas artilladas”. 


Nace en el mar, para los Mandos navales que supieron 
comprender y aplicar la “v.riante aérea al mar”, la necesi- 
dad de las “lanchas rápidas torpederas” con protección anti- 
aérea. Así como la necesidad de “subm..vinos de gran radio 
de acción”, en íntimo enlace y acción combinada con la 
Aviación. 

Llegándose a la consecuencia de que: 

Así como en tierra el máximo efecto y la recuperación de 
la guerra de movimiento está en el desarrollo del empleo 
combinado “avión-tangue”, en el mar ese mismo secreto bie- 
ne la traducción maritima del empleo combinado “avión-sub- 
marino”. A la motorización del Ejército de Tierra córrespon- 
den en el mar las lanchas rápidas torpederas (velocidad bajo 
la Aviación). 

Dice el ex ministro del Aire Pierre Cot en sus artículos 
en The Aeroplane (reproducidos en el número 15 (67) de 





A la motorización de los Ejércitos de Tierra corresponden en el mar 
las “lanchas rápidas torpederas” (velocidad bajo la Aviación). 
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brero): l 

“Nadie. hasta hoy ha estudiado sericmente las razones 
de la derrota de las fuerzas aéreos francesas. Fueron ma- 
chas. Pero la mayor parte procedieron de la eguivocación de 
los jefes militares franceses al no apreciar como era debido 
la importancia de la Aviación en la guerra moderna.” 

“A principios de 1939 se suprimió toda la organización 
de Jauntaud. Francia desechó la idea de las divisiones aéreas 
en el preciso momento en que Alemania empezó a ponerla 
en práctica? “El Estado Mayor General de Francia volvió 
la espalda a los paracaidistas precisamente en el momento 
en que los generales alemanes desarrollaban y perfecciona- 
ban la idea.” , 

“Alemania se preparó para una guerra de movimiento, 
“guerra relámpago”, y Francia para una guerra de posicio- 
nes. La guerra moderna de movimiento se basa en el empleo 


de masas compactas de aviones y tanques. Por el contrario, - 


la guerra de posiciones se basa en el empleo de “líneas” como 
la Maginot. y en el de armas defensivas, como cañones y 
ametralladoras.” 


Nosotros vemos la escala de necesidades siguientes: 

1. El Mando tiene que ver (Aviación). 

2. El Mando tiene que conocer, que saber (Aviación- 
Radio). 

3. El Mando tiene que ordenar Comimicadiones: 

4. El Mando tiene que operar, tiene que actuar (Avia- 
ción, motorización, lanchas rápidas, submarinos y paracai- 
dismo). 

5- 
efectos decisivos: (Ejército, Marina, Aviación; ocupación de 
“objetivos geográfico - estratégicos” y «geográfico - económi- 
cos”). 

6. El Mando tiene que llevar en la mano 1 política 
militar que prepara y hace luego posible la “guerra econó- 
mica” (bloqueo terrestre, naval y aéreo, así como el “con- 
trabloqueo). : 
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combate aéreo”, Mientras que Inglaterra se especializa en 
hidros, al empeñarse en hacer nadar con preferencia a sus 
mejores creaciones, Francia se duerme soñando con L'Armée. 


Por otra parte, y pensando en la Aviación militar, no que- 
remos aceptar que solamente los hcmbres, los Mandos de 
los pueblos que militan en el Eje, supieron ver y compren- 
der lo que la guerra europea significó y las reales consecuen- 
cias que hzbía que deducir. Na hay ninguna razón que jus- E 
tifique esa exclusiva. 

Ahí está el Tratado de Versalles (redactado precisamen- 
te por los vencedores de Alemania en la guerra del 14), que 
es una prueba muy clara de que ya entonces aquellos hom- 
bres, a pesar de la falta de perspectiva que daba. el hallarse 
recién terminada la guerra, supieron comprender y ponderar. 
las grandes consecuencias que se preveían para un porvenir 
inmediato a'causa de la aparición y de la influencia que la 
Aviación iba a tener en tl combate. 

Por ese Tratado se le permitió 'a: Alemania “conservar 
cierta parte de Ejérctio y Marina, pero en cambio se le 
prohibió de una mánera radical que praia tener Aviación 
militar. 

¿Cómo explicar entonces que al levar esta convicción 
general a la práctica sean las naciones del Eje (especialmen- 
te Alemania) las que aparecen” como potencias militares 
aéreas y sean, en cambio, los aliados quienes resultan 'olvi- 


dados de la gran importancia que ellos mismos dieron al ele- 


El cando tiene que reforzar, asegurar y obtener. 


Esta visión y estas necesidades, puramente militares, no 


era posible que fuesen vistas ni tenidas en cuenta de la mis- 
ma manera por todas las naciones, 

Hay pueblos que piensan en la guerra por esplia de 
conservación. Pero hay pueblos que no pueden ebstenerse de 
pensar en ella porque forma la esencia de su vida y el fondo 
de su ética. ó ] i 

Esa psicología - distinta de cada pueblo entra en parte 
muy considerzble en sus interpretaciones y decisiones ante 
un mismo fenómeno -o caso a resolver. * 

Es impcsible que se comporte de igual manera frente a 
la aparición de la Aviación la raza anglosajona, mercantil 
por antonomasia; la germana, de raigambre militar hasta én 
su época legendaria y en su música, o las razas latinas, ma- 
dres de cultura, arte y civilización, 

“Lógica y fatalmente, los Estados Unidos tenían que. en- 
focar el problema bajo el prisma “mercantil” y llegar a cons- 
truir naves aéreas como el último tipo Douglas, insuperable 
en su estilo “comercial”. Alemania dejaría anquilosarse al 


Junkers como “camión del aire” pensando en. transportes. 


marciales y vida de campaña a la intemperie, vistiendo,.en 
cambio, sus prototipos (como el Heinkel y el M esserschmitt ) 
con equipo militar que los hace verdaderos “gladiadores del 


mento aéreo al terminar aquella guerra y elaborar el Trata- 
do de Versalles? 

Nos parece que lo mejor es tratar de encontrar un he- 
cho que sea común a las naciones del Eje y que no se haya 
producido en los actuales pedis Sería una posible expli- : 
cación. 

En ese orden encontramos que tanto Alemania como Tte- 
lia hán sufrido una enorme convulsión con sus respectivas 
“revoluciones botalibarias” (“fascista” y “nazi”). Mientras 
Inglaterra, Francia y Estados Unidos no han podido intro- 
ducir cambios demasiado bruscos ni profundos, debido a que 
la victoria afianzó más aún. sys “sistemas democráticos” y 


reforzó los compromiscs y los intereses creados. 
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Con la alegría del triunfo y la gratitud hzcia “aquellos 
que lo personificaban, todo cambia demasiado hondo a de- 
masiado nuevo (que pudiera afecterlos) se hizo imposible. 

En favor y refuerzo de este modo de ver podemos argu- 
mentar que Italia, que fúé de los vencedores (lado - aliado 
de 1914-18) y que ahora constituye el Eje, única nación de 
entre las entonces “victoriosas” que a pesar de ello ha sufri- 
do una. revolución, aparece como una potencia rérea, : 

También Rusia, que sufrió una revolución, la más pro- 
funda y radical, aparece entre los actuales aliados 'acmo el 
único que dió a su defensa armada un estilo de “predominio 
aéreo”, 

Se nos podría argumentar que el Japón también apare- 
ce como “potencia aérea moderna” sin haber sufrido reyo- ' 


lución. 


El Japón, frente a la China y frente a Rusia, soviéticas - 
y asiáticas, representa el orden, el estilo totalitario y una 
“etiqueta europea”, por lo mencs en lo que corresponde a 
progreso mecánico, industrial y militar. Aunque permanezca 


en lo ético, racial y religioso completamente “japonés y 
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ds 





Italia, la única nación de entre las victoriosas de la guerra europea, . 


que no obstante su triunfo acometió su revolución totalitaria, 
aparece ahora en el Éje como potencia aérea. 


oriental”, con 'todo el peso y la: profunda raigambre tradi- 
. cional de sus dos mil cien años de Misión imperial. 

Esta duplicidad bien equivale a una revolución, aunque 
no la hayamos comprendido totalmente. Tras el telón de su 
sonrisa estereotipada disimula toda la perseverancia y el mis- 
mo épico heroísmo de la época fantasmal y terrible que nos 
descubren sus extraños dioses, sus monstruos y sus antiguos 
templos. 

Bajo el casco y el equipo de un soldado japonés actual 
siguen viviendo la coraza, las dos padÉs y el espíritu de un 
“samurai”. 

- El Ejército y el pueblo japonés han paso y em- 
pleado la Aviación. 

. Pero el Arma aérea no ha hecho desaparecer a “harakiri”. 

Esta' marávillosa cubicación de lo más mecderno con lo 
más ancestral, esta penetración o convivencia de dos mundos, 
que sólo podía realizarlas el pueblo japonés, na diremos que 
equivale, sino que supera a la más completa revolución que 
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se haya: verificado en los tiempos actuales, Y también es la 
más definitiva, 

Por tanto, hay un punto firme en que apoyar nuestra 
argumentación. Todos los pueblos que hen sufrido una pro- 
funda revolución después de terminada la guerra europea 
(Alemania, Italia, Rusia, Japón), cualquiera que . fuese el ' 
frente en que combatieron en el año. 14 y cualquiera que 
haya sido el espíritu que la animase (comunismo, fascismo, 
tradicionalismo japonés), aparecen ahora como potencias mi- 
litares aéreas, 

Por el contrario, las naciones que no E sufrido profun- 
das reacciones se han presentado 'al combate con sus viejos 
estilos militares' de tipo terrestre y naval, aunque hayan lle- 
gado. en sus concesiones hasta los últimos grados de su evo- 
lución (socialismo comunista, frentes populares, ete.). 

La consecuencia que se saca es que el secreto de haber 
podido o no efectuar la transformación a potencia aérea es- 
triba concretamente en haber o no podido vencer la inercia 
del estilo. antiguo nacional y la de los organismos que resul- 
taban afectados (mcmentánezmente al menos) con la evolu- 
ción a potencia” aérea. Es una cuestión de “lastre”. 

Koko. 

No estaría completo este estudio crítico si no tocásemos, 
aunque sólo sea de pasada, lo que una mentalidad aérea, oO 
el estar vuelto totalmente -de espaldas al aire, puede influir 
en la organización y movilización industrial del país, de tan 
enorme influencia en la economía de guerra. 

Pierre Cot no cree que pueda hablarse de “producción 
mensual” en una industria aeronáutica, y arguye para demos- 
trarlo con la necesidad de la fabricación del utilaje. 

Nosotros, por el contrario, creemos que sí. En efecto, si 
se considera que ciertos tipos de aviones grandes de bom- 
bardeo- exigen para su construcción de 26.000 a 30.000 ho- 
ras de trabajo, considerando una fábrica de r.o00 obreros y 
en turno normal de trabajo de ocho horas, saldría un apa- 
rato de bombardeo cada tres días. y medio. Un aparato de 
caza se podría producir cada catorce horas de trabajo de esos 


“1.000 ¡obreros trabajando jornadas de ocho horas. Es decir, 


un caza en menos de dos días, 
En cambio, si consideramos una fábrica de tipo modér- 


-no de 7.000 obreros (que no es ningún disparate ni ninguna 


excepción), se produciría un avión de bombardeo cada cua- 
tro horas y un caza cada dos horas. El doble número de 
aviones trabajando a dos turnos. Y el triple si se completan 
los tres turnos de ocho horas para emplear la jornada ente- 
ra de las veinticuatro horas. 

Pensando, pues, en seis aviones de bombardeo diarios y 


en doce aviones de caza también diarios (por cada fábrica * 


de 7.000 obreros), y pensando en una evolución continua 
del utilaje, tipos y modificaciones: “sobre la marcha”, así 
como en una “política de pedidos” o “programa de fabrica- 
ción” bien meditados (y nunca interrumpidos ni modificados 
duando se vaya por la mitad), puede y debe hablarse de 


- “broducción menswal”, Ya que se podría hablar incluso de 
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la semanal, la diaria y hasta la horaria, 


Claro que nada de esto ocurre con una organización tan 
retardada como la tenía Francia, por haber errado el czmi- 
no, bajo las opiniones y resistencias de los Altos Mandos, 
hacia las doctrinas que desembocaron en el error colosal de 
la línea Maginot. En vez de una política económica de gue- 
rra a base de haber convertido a tiempo a Francia en poten- 
cia militar aérez, de lo.cual es base una movilización indus- 
trial en general y de la industria aeronáutica en particular. 


pS 
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Se ve una enorme desorientación y cambios continuos 


en los “planes de construcción” o “pedidos” hechos a la in- 
dustria, mal pensados y continuamente suspendidos o varia- 
dos. Haciendo también imposible que ninguno de los pedidos 
pudiera jamás servirse ni en la fecha ni en el número encar- 
gados. Y creando gran desorientación y desconfianza en .las 
industrias, con el natural descontento y perjuicio económico 
en todos los órdenes, : 

* 


ES 


“Como ocurre siempre, la diferencia entre las doctrinas: 


aceptadas en. unos y otros países hace variar los presupues- 
tos concedidos ien' cada cual para las fuerzas aéreas dentro 
de la defensa nacional. 

Tomamos del artículo antes citado los siguientes datos, 
cuya exactitud no ha sido aún refutada.: 


PRESUPUESTOS DEL AIRE 


(En millones de dólares.) 





























FRANCIA |INGLATERRA| ALEMANIA 
E *| Porcentaje Porcentaje Porcentaje 
AÑOS respecto respe to _Tespecto 
, ds al total al total: al total 
TOTAL para TOTAL para TOTAL para 
la defensa la defensa la defensa 
nacional nacional naconal | 
1935.00... ..| 160 22 140 | 23 900 30 
1930... ...| 162 23 280 34 1,000 33 
10 iii 170 22 420' 34 1.200 34 
19i80cacoo.] 230 27 600 34 1.550 33 
1939000 .... 380 27 700 34: |2.500 33 
1.102 24  |2.140| 32 7.200 33 











Nos parece que no es posible que hubiese muchos gene- 
rales o jefes de Aviación, ni técnicos ingenieros aeronáuticos, 


formando parte de aquel Estado Mayor General francés o ' 


asesorando al. Mando. 

“Hasta la primavera de 1938 Le ¿Estado Mayor General 
francés no. advirtió su equivocación.” 

- Nosotros, como militares (y más concretamente todavía, 
convo aviadores), nos fijamos especialmente en la organizo- 
ción de la industria aeronáutica, en la importancia de los 
presupuestos de Aviación dentro de los de defensa nacional 
y en la diferencia de “las dos doctrinas”, tan distintas, que 
se dedujeron de la aparición de la Aviación en a campo de 
batalla, ' 

Antes del conflicto cabía Preguntcr cuál de los dos con- 
ceptos de la guerra moderna era el más acertado. En la a 
tualidad ya los hechos han hablado. 

Para terminar queremos incluir la siguiente noticia, que 
tiene todo el carácter de un “viraje en la vertical”, y a la 

cual es posible que no se le haya dado toda la importancia 
que su contenido encierra: 


“NORTEAMERICA ANTE LA GUERRA 


Medidas para modernizar el Estado Mayor norteamericano. 


Wáshington, 10. —El Departamento de Guerra publica 
las medidas que han sido adoptadas para modernizar el Es- 
tado Mayor del Ejército norteamericano. 
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Nos fijamos eneciminte: en las industrias y factorías de impor- 
tancia e interés aeronáutico. 


Estas medidas se resumen en esencia en la' participación 
de oficiales de Aviación en los trabajos del Estado Mayor, 


-el nombramiento de generales jóvenes y la reducción del nú- 
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mero de componentes del propio Estado Mayor hasta no ser 
más que una quinta parte de lo que tra, 

El General George Mac Mamey, de Aviación, ha sido 
nombrado jefe adjunto del Estado Mayor, desempeñando el 
puesto de jefe supremo. Se recuerda que Mac Marney tera 
miembro de la Comisión encargada de investigar las respon- 
sabilidad:s en el ataque japonés de Pearl Harbour del 7 de 
diciembre pasado. 

Marshall es el más viejo de todos los ana del 
Estado Mayor. Tiene sesenta y un años, pues todos los de-. 
más tienen una edad media de cincuenta años. 

Las principales funciones del reorganizado Estado Mayor 
serán las de establecer planes de operaciones militares y la 
promulgación de los reglamentos concernientes a las fuerzas 
armadas. Los círculos competentes declaran que la reorgani- 
zación está inspirada en modelo alemán.—Efe.” 

* Roe 

Creemos haber dejado de relieve lo que nos parecía más 
digno de hacerse resaltar en €l contraste de esas “dos doc- 
trinas” que nacieron de la guerra del 1914-1918 y de la apor 
rición a la Aviación en el combate. 
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REFUTANDO UNA CRITICA EXTRANJERA 








(De FLIGHT, núm. 1.717, del 20 de noviembre de 1941.) 


En la mencionada revista inglesa aparece un editorial bastante extenso, en el 
que se sale al paso de las afirmaciones de un Almirante americano, retirado, gue 
critica a la R. A, F, inglesa, Por su interés, y por el tono de polémica que se 
advierte en el artículo, damos a continuación su. traducción casi integra: 


Es asunto que concierne exclusivamente a Jos Estados Uni- 
dos Organizar, como tengan por más: conveniente, 'su Avia- 
ción militar, y nosotros, los ingleses, no tenemos la intención 
de indicar a los americanos cómo deben hacerlo. Todo el mun- 
do sabe que los Estados Unidos no sostienen una fuerza aé- 
rea independiente, sino que tienen una Aviación del Ejército 
y una de la Marina. No son pocas las personalidades norte- 
americanas que piensan y manifiestan que esta organización 
no es la mejor, y hasta hay quien preferiría poseer una fuer- 
za aérea independiente además de las Aviaciones indicadas, 
El General Mitchell ha expuesto y sostenido este punto de 
vista. Como ocurre a menudo en estos casos, los puntos de 


comunicaciones, o apoyando incidentalmente a. cualquiera de 
los otros servicios. : 

Tampoco puede admitirse que, por razón delos princi- 
pios establecidos anteriormente, durante la guerra presente el 


Mando costero haya dejado de apoyar a la Marina inglesa, 


afirmación que hace el ya citado Almirante Yarnell. Es 
incorrecto decir que el Mando costero actúa bajo las órde- 
nes del Almirantazgo. El enlace entre este Mando y el Almí- 
rantazgo es uno de los más perfectos que existen, y no puede 


. negarse que la razón de su existencia es apoyar la acción de 


la Marina—aun cuando “algunas veces sus escuadrillas. han 


-2ctuado junto a las del Mando de bombardeo, atacando obje- 


vista de ambas partes se expresan casi siempre con vehemen.- Ñ 


cia y vigor extraordinario. 

Como mo podía por menos' de suceder, ambas partes, empe- 
'“ñadas en la discusión, fijaron su atención en la actuación de 
la R. A. F. durante la guerra presente, al objeto de encon- 
trar argumentos sobre los que apoyar sus puntos de vista 
propios, confundiendo a los de los adversarios. Uno de los 
campeones de esta polémica que se desarrolla en América 
es el Contralmirante Yarnell, que siempre dedicó mucho tiem- 
po y entusiasmo a la Aviación naval de su país. Al retirarse, 
en 1939, mandaba la flota del Pacífico de los Estados Unidos. 
Escribió un artículo para el “Colliérs Nagazine”, citando, en 
apoyo de sus opiniones, algunos errores cometidos por “la 
R. A, F. en la guerra, con objeto de poner de manifiesto que 
una fuerza aérea independiente no es tan buena como se 
dice. Decía, según los informes que nos llegan de América, 
que los hechos que citaba se basaban en “informes auténti- 
cos y hasta ahora secretos de los observadores americanos 
en Inglaterra”, La crítica del Almirante se dirigía muy di- 
rectamente, y casi por entero, contra el Mando costero de 
la R. A. F, Desde luego, todos sus argumentos van acompa- 
ñados de una justificación satisfactoria, a su modo de ver; 
pero en gran número de casos ha sido mal informado, y 
“Flight” tiene la suficiente autoridad oficial para dar la wer- 
sión auténtica de algunos de los incidentes que cita: 

“Opinamos que, si todo nuestro dispositivo de defensa estu” 
viera organizado sobre bases muy lógicas, el Mando costero de 
la R. A. F. sería un servicio naval completo. Si la Gran Bre- 
taña lo organizó todo desde la raíz, es realmente inconce- 
bible que este Mando costera no estuviera encomendado di- 
rectamente al Almirantazgo. Pero asimismo mantenemos que 
una fuerza aérea independiente es necesaria al Reino Unido, 
y existen misiones aéreas que no pueden encomendarse al Al- 
mirantazgo o al Ministerio de la Guerra con probabilidades 
de éxito. Además, hemos tratado de potenciar nuestra Avia- 
ción poniendo a su disposición todos los elementos de la de- 
fensa aérea de la Gran Bretaña; es decir, Artillería antiaé. 
rea y reflectores, así como todos los instrumentos y aparatos 
que llevan consigo aquéllos, De igual manera sostenemos que 
los intereses de la Nación sufrirían bastante si no existiera 
una fuerza de bombardeo independiente, dirigida por el Mi- 
nisterio del Aire, que puede 'emplearse en aquellos lugares en 
que sea más urgente su presencia y en cualquier momento, 
con bombardeos estratégicos sobre la industria enemiga y sus 


tivos situados en las costas enemigas—, acciones éstas en las 
que la Aviación naval toma parte a' menudo. Por regla gene- 
ral, estos objetivos suelen ser los puertos de invasión o de 
aprovisionamiento,' la destrucción de los cuales dispensa a la 


'. Marina de guerra de no poco esfuerzo y responsabilidad. Tal 


vez sea ¡lógica la relación que existe entre el Mando costero 
y el Almirantazgo; pero cuando el Almirantazgo asegura que 
su trabajo conjunto no es satisfactorio, hemos de manifestar 
nuestro desacuerdo con esa opinión,” 

Examinaremos ahora algunos de los cargos que hace al 


Almirante Yarnell. Escribía: “Cuarenta y ocho horas antes 


de que los alemanes invadiesen Noruega, los aviones de ob- 
servación de la R. A. F. divisaron buques de transporte en 
el mar del Norte. Interesados solamente a medias, hicieron 
un informe rutinario, y cuando llegó al Almirantazgo ya ha- 


:bía comenzado la invasión. Si los pilotos entendiesen de cues- 


tiones navales o supiesen lo suficiente para entender la im- 
portancia de lo que obzeryaron, Inglaterra hubiera conocido 
con dos días de anticipación los movimientos de los alema- 
nes, y tal vez se hubiese cambiado por completo el curso de 
la invasión nazi de Noruega.” y cn 

Mucha gente no ha llegado a comprender por qué el Go. 
bierno de Mr. Chamberlain no previó la acción alemana en 
Noruega; pero el Almirantazgo recibió inmediatamente las 
noticias del movimiento de las flotillas enemigas. Cualquier 
información de importancia análoga pasa inmediatamente al 
Cuartel General del Mando costero, en el que hay un oficial 
de la Marina como enlace con el Almirantazgo. Por sus ma- 
nos pasan tcdos los informes, y seguramente el Almirante - 
Yarnell no llegará a pensar que a este ofirial se le “haya 
pasado por alto” un informe de esta naturaleza. Y en caso 
de que el retraso se debiera a ese oficial (lo que no puede pen- 


.sarse por el momento), la tripulación de los aviones de re- 
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conocimiento quedaría disculpada. Pero ¿es que hubo algún 
retraso después de que los transportes alemanes fueron vistos 
en el mar? 

En muchas ocasiones los tripulantes de aviones militares 
tienen orden de guardar “silencio radiotelegráfico” a ciertas 
distancias. Los buques suelen recibir órdenes parecidas: No 
obstante, se hacen excepciones, siempre que se trate de cosas 
de importancia apreciable. La aparición inesperada -de: una 
flota enemiga en el mar es una de estas cosas de importancia 
apreciable de cualquier aviador se apresuraría a notificar, 
salvo en el caso de haber recibido órdenes de mo emplear la 
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radio ni siquiera en esos momentos. Por tanto, nos parece que 
la afirmación del Almirante Yarnell acerca de que la Ma- 
rina perdió cuarenta y ocho horas por la estupidez y falta 
de sentido naval de algunos aviadores del Mando costero, ca- 
rece de todo fundamento. z 

Otra afirmación del Almirante es que los aviones de 
la R, A. F. que patrullaban sobre las costas de Inglaterra di- 
visaron submarinos, a los que no atacaron por creer que ello 
era obligación de la Marina de guerra. -Es verdaderamente 
fantástico. Más de 300 submarinos enemigos han sido vistos 


y atacados por los aviones de la R. A. F., y, como recordare- 


mos, uno de ellos capturó un submarino “vivo”. El hecho real 
es que la probabilidad de atacara un submarino. enemigo es 
la. mayor atracción que puede ofrecerse a cualquier aviador 
del Mando costero. ! 

Es cierto que el Almirantazgo sostiene que las cargas de 
profundidad lanzadas por un buque de. superficie son las armas 
más eficaces para destruir un submarino, y que los informes 
suministrados por los avicnes son a menudo la fuente de infor- 
mación que permite a los buques localizar y destruir los sub- 
marinos;. pero decir que los aviadores rehusaran atacar los 
submarinos sólo por el hecho de no ser marineros, es algo que 
los hechos han desmentido categóricamente. : 

Otra afirmación del Almirante es que 'en.el transcurso 
de la persecución del “Bismarck”, un aparato de la R. A. F. 
bombardeó a' un crucero británico. Hemos tratado de encon. 
trar una confirmación oficial, y podemos dejar sentado que 
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este incidente jamás tuvo lugar. Y aun en el caso de que hu- 
biera ocurrido así, ello no probaría lo que quiere demostrar 
el Almirante Yarnell, ya que, desgraciadamente, estos in- 
cidentes ocurren algunas veces, sin que ello implique negli- 
gencia o ineptitud. e i 

"También afirma el Almirante que después de la. eva- 
cuación de Creta los scldados ingleses estaban. indignadísimos 
contra la R. A. F., y sus hombres fueron objeto de muestras 
de desagrado en Alejandría por parte de los soldados eva- 
cuados de Creta que desembarcarecn en ese puerto. Todo el 
mundo sabe que las fuerzas aliadas de Creta no podrían con- 
tar con la ayuda aérea, y que la decisión de defender la isla 
se tomó a sabiendas, por parte de las autoridades, de que no 
disfrutarían del apoyo de la caza. Los: soldados no pueden 
juzgar la razón o sinrazón del caso. Durante la batalla de 
Francia, y en el curso de la evacuación de Dunquerque, entre 
el 10 de mayo y 4 de junio de 1940, el Mando de caza perdió 
el 25 por 100 de sus pilotos de primera línea. El Mando de 
caza no puede ser acusado de haber faltado a su deber, y so- 
mos de la opinión de que la caza que necesitaba el Ejército 
debió de ser calculada pur separado de las necesidades para 
la defensa de la Gran Bretaña, y que el Ejército no puede 
depender de lo que el Mando de caza estime conveniente. He- 


- mos de hacer constar al Almirante Yarnell que 'en nues- 


tra opinión la defensa aérea del país debe estar en manos del 
Ministro del Aire, y en ninguna circunstancia debe ser dirigi- 
da por el Ministro de la Guerra, 








¿ “HURRICANES 
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Acerca del empleo de los Hurricanes como bombarderos en ataques rasantes dice 
Flight de 27 de noviembre de 1941, entre otras cosas, lo siguiente: 


Los aeródromos costeros ocupados por los alemanes, des- 
de los cuales la Luftwaffe despegaba para ser destrozada en 
da batalla de Inglaterra el año último, nó son ahcra más que 
campos de aterrizaje avanzados servidos por un mínimo de 
personal. Las carreteras de la costa, por las que:en la pri- 
mavera pasada el Ejército alemán iba y venía diariamente 
para hacer sus prácticas de invasión, están ahora desiertas 
de tráfico militar. 

Si un piloto de aparato “Hurricane”, de los que inter- 
vienen en el combate terrestre, tiene la suerte de hallar un 
camión repleto de soldados alemanes en el que ensayar su 
batería de ametralladoras, se convierte inmediatamente en 
la envidia de sus compañeros de escuadrilla; sin duda, la 
ausencia de guarnición es, hasta cierto punto, debida a su- 
plir algunas de las pérdidas sufridas en el frente ruso; pero 
los “raids” diurnos del Mando de la caza han tenido un efecto 
muy grande. A 

Un objetivo que es siempre muy popular entre los pilo- 
tos es el transformador eléctrico, Una buena rociada de pro- 
yectiles sobre él es lo mismo que si se viera una sesión de 
fuegos artificiales. Estos ataques se realizan a un nivel ex- 
tremadamente bajo, utilizando cada accidente del terreno para 
esconderse hasta el momento final del ataque. Es un hecho 
que los alemanes están construyendo torres de A. A. de 80 
pies de altura, para poder derribar nuestros “Hurricanes” 
al cruzar éstos los campos de aterrizaje 
por segundo, A 

“El bombardeo a baja altura tiene problemas propios. 
Para estar a salvo de la explosión de una bomba de 250 libras, 
el avión debe estar a una altura superior a los 1.500 pies 
(457.200 metros). Una altura mejor es la de 2.000 pies. Por 


y objetivos a 500 pies 
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ello se utilizan bcmbas de explosión retardada. Por la misma 
razón el ataque se realiza en líneas de frente, uno al lado: de 
otro, Si se utilizara la, formación en columna, el último apa- 
rato podría sufrir las consecuencias de las bombas arroja- 
das por el jefe; es decir, el primero. La balística de las bom- 
bas también presenta un prob!éma de consideración. La' bom- 
ba, cuando hiere la tierra desde una. altura tan baja, rebota 
en posición horizontal. Es más bien un proyectil de cañón 
disparado a: cero que la idea aceptada de una trayectoria 
casi vertical. Este efecto es bueno cuando se atacan objeti- 
vos razonablemente masivos, tales como fábricas de electrici- 
dad.o astilleros; pero el piloto que aguarda que otro aparato - 
ataque una estación ferroviaria, ve las bombas que claramen- 
te van a caer entre ambos muros de la estación y estallan 
a unas 300 yardas más allá en algunos puntos, Esta tra- 
yectoria rasante supone una ventaja distinta, en la que no 
se requieren complicadas miras de bombardeo. Cuando' el 
blanco parece estar a una distancia de una nariz delante del 
cubo de la hélice, las bombas se sueltan.” ; 

En el mismo artículo se habla del fuselaje del “Hurri- 
cane”: “Este aparato era en 1935 un buen caza, con sus ocho 
ametralladoras y una hélice de madera de dos palas. En 1939, 
con una de paso variable y de tres palas, fué mejor. Un mo- 
tor “Merlin”, más potente, le hace obtener hey velocidades 
mucho más altas que el prototipo, a pesar de llevar ametra- 
ladoras—un 50 por 100 más—, o cuatro cañones de 20 milí- 
metros, o una combinación de ametralladoras y dos bombas 
de 250 libras,” . 

Los -pilotos que actúan en el “Hurricane” de bombardeo 
confían en que pueden lleyár dos de 500 libras. sin sacrificar 
mucho su “performance”. 
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(De FLYING AND POPULAR AVIATION, “de octubre de 1941.) 


En este artículo el autor expone los maravillosos éxitos logrados por la Wehr- 


machi alemana, y los fundamenta en la capacidad de los Mandos, especialmente 


preparados para operar en colaboración de los tres Ejércitos ( Tierra, Mar y Aire) 
mediante un intercambio de Oficiales entre unos y otros. Preconiza la adopción de 
análogo sistema para potenciar las fuerzas defensivas de América. 


En este momento de crisis. mundial es inquietante que la 
Nación tenga que confiar exclusivamente en los Jefes de Tie- 
rra, Mar y Aire, que por su instrucción y experiencia pare- 
cen estar suficientemente capacitados para desempeñar sus 
respectivos cargos, aun a sabiendas de que “esencialmente” 
sólo son especialistas. 

Virtualmente, tódo lo que podamos hacer para la defensa 
del hemisferio exigirá la cooperación más estrecha entre los 
elementos que integran las fuerzas combatientes de América. 
El futuro de la Nación depende de la disposición de la Mari- 
na, la Aviación y el Ejército para actuar como un conjunto 
potente y unificado. ¿Cuántos Oficiales están en condiciones 
de formar parte de este Organismo defensivo o de cualquiera 
de sus elementos más importantes ? 

Antes de que sea demasiado tarde, hay que tomar las me- 
didas necesarias para remediar la inferioridad en que nos en- 
contramos, y que se pone de manifiesto a la luz de la porten- 
tosa conquista de Eurcpa que están llevando a cabo los 
alemanes. 

Hace más de seis años los alémanes reconocieron sin vaci- 
lar que la guerra, ya amenazante entonces, sería un conflicto 
de tres dimensiones: Tierra, Mar y Aire. En ella no podrían 
comhatir AE los Jefes que no conociesen a fondo 
las tres Armas. 

En 1935, unos 30 Oficiales de probada capacidad pasaron 
del Ejército alemán a la Luftwaffe, con la aprobación de 
-Adolfo Hitler, y sin tener en cuenta algunas opiniones contra- 
rias. Aprendieron a volar en todos los tipos de aviones, y se 
familiarizaron con los problemas del bombardeo, del ataque 
con paracaidistas y del movimiento de tropas "mediante el 
transporte aéreo. Tres años más tarde, el mismo grupo pasó 
a la Marina con el. fin de estudiar la táctica de la guerra 
marítima, 

En la actualidad ocúpan puestos important!simos en la 
dirección de la guerra, y hay muchos que están siguiendo el 
mismo proceso y que pasarán a ocupar puestos análogos en 
los Ejércitos que han recorrido Europa triunfalmente y que 
tienen a raya al Mundo entero. 

Los resultados de este plan de coordinación se apreciaron 
por primera vez en la conquista de Polonia, en la que las 
Fuerzas aéreas y las terrestres combatieron como un conjun- 
_to invencible. La invasión de Noruega hizo que interviniese 
la Marina con las otras dos Armas, con una simultaneidad 
jamás vista hasta entonces, 

: La rápida conquista de los Países Bajos y Francia, la in- 
vasión de los Balcanes, la invasión de Creta por el aire y 
más recientemente la campaña de Rusia, han demostrado evi- 
“dentemente la capacidad de los Jefes y Oficiales instruídos 
en el Mando unificado. 

En nuestro país, el Mayor General Johnson Hagood mani- 
festó que “en el Ejército americano, el hombre mejor instruí- 
do es el soldado, y el peor, el General”. Hasta hoy, el Depar- 
tamento de la Guerra no ha podido dedicarse a la ingrata, ta- 
rea de desechar Oficiales. 

Con ello no digo que los Departamentos de Cubre y Ma- 
rina hayan desaprovechado las lecciones que nos han dado 


Algunos Oficiales pertenecientes a la Dirección Genéral de 
Instrucción que prestan sus servicios en distintas Escuelas 
y Centros de instrucción dedican estudios a las “Armas com- 
binadas”. Y lo mismo ocurre en la Aviación. Cierto número 
de Oficiales del Ejército han asistido a los cursos de la Aca- - 
demia'de Guerra Naval, y algunos Oficiales de la. Marina cur- 
saron estudios en la Academia Superior de Guerra del Ejér- 
cito. Era unos cuantos Oficiales de la Marina han en- 
trado en la Academia Industrial del Ejército con el fin de 
aprender los métodos de movilización industrial para la pro- 
ducción de municiones, > 

Existe actualmente un plan de coordinación del Ejército 


y la Marina a través del “Joint Board”. 


los alemanes. Pero en el estado actual de cosás, las medidas - 


adoptadas para activar la coordinación de las tres Armas no 
son muy enérgicas, 
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En la práctica, un General de la Marina ha sido nombra- - 
do Jefe de una Unidad marítimo-terrestre que se formará en 
la:Costa Oriental. En Terranova, el Coronel H. W. Harns, de 
Aviación, es el Jefe de las fuerzas terrestres y aéreas de ese 
sector, y otro veterano de Aviación, el Mayor General An- 
drews, ha sido designado para ocupar la Jefatura de todas 
las fuerzas de Tierra, Mar y Aire de la zona del Cana] de 
Panamá. 

Pero aún no se ha emprendido el intercambio de Oficia- 
les- capacitados, tal como se ha llevado a cabo en Alemania 
con ventajas muy significativas. Si los alemanes 'adoptaron 
ya hace tiempo ese sistema de intercambio,.su rápida adop- 
ción tiene carácter imperativo para los Estados Unidos. Es- 
tamos formando una Marina bioceánica, un Ejército formi- 
dable, una Aviación destinada a ser la más poderosa del Mun- 
do, con la intención manifiesta de salvaguardar todo nuestro 
hemisferio y, juntamente con la Gran Bretaña, limpiar el 
Atlántico y el. Pacífico de enemigos. 

Hay que hacer notar que las vastas operaciones de las 
fuerzas combinadas alemanas de Tierra, Mar y Aire están 
dirigidas por un Estado Mayor General (O. K. W.), resucita- 
do después de la forzosa abolición que siguió a la última gue- 
rra mundial. En América habrá de procederse rápidamente a 
la creación de un Alto Mando de características semejantes. 

Desde luego, una reorganización total en las circunstan- 
cias actuales produciría una gran confusión y una desmora- 
lización tal, que se traducirían en un retraso al que no po- 
demos exponernos. Pero ello no se opone a la creación de 
una Escuela Superior de Guerra, que haría lás veces de un 
Centro de instrucción para los Oficiales de alta graduación 
de las tres Armas. 

En el Ejército hay 1 unos 100.000 Oficiales, de los que, sin 
mucha dificultad, 250 podrían pasar un año de servicio en la 
Marina, a más de cierto período de instrucción en la Avia- 
ción, Un número parecido de Oficiales de la Marina podrían 
gozar de la misma oportunidad para instruirse en todas las 
fases de la guerra, y lo:mismo podría hacerse respecto a los 
Oficiales de Aviación. 

Es esta una idea sencilla y lógica, que brindo únicamente 
al objeto de que podamos disponer de cierto número de Jefes 
para las operaciones combinadas de Tierra, Mar y Aire que: 
exige la defensa del hemisferio, y que estarían perfectamente 
capacitados para ocupar un puesto en el Estado Mayor Ge- 
neral americano si éste llega a formarse algún día. Ambos 
objetivos deben cubrirse sin: demora, 
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Crítico militar del ARMY AND NAVY JOURNAL 


¡Altamente revelador es el siguiente trabajo, extractado de “The Boston Globe”. Tal wez sea esta la primera vez en que 
un especialista militar en Estados Unidos cierre tan resueltamente a favor de la fuerza aérea como factor esencial del 
dominio de los mares. El autor, en efecto, ha captado del modo más certero las enseñanzas de la guerra presente, 


Una de las enseñanzas capitales de la presente gue- 
rra es que el poderío naval no se cifra ya sólo en los 
acorazados. Estos, sin los aviones, poco valen hoy en 
día. Poderío aéreo es sinónimo de poderío naval. ' 

Si los Estados Unidos reconocen este hecho y a él 
atemperan su estrategia, les será relativamente fácil 
ganar la guerra, pues tienen todos los elementos ne- 
cesarios para obtener una Apenoridad aérea abru- 
.madora, 

En un solo mes de campaña en el Pacífico, la des- 
trucción de buques de guerra ha alcanzado proporcio- 
. nes que no han tenido par en “la historia de las gue- 
rras marítimas. Se han hundido más acorazados que 


- en la batalla de Jutlandia, combate naval sin precs- 


- dente en los tiempos modernos, Y todo ha sido obra de 
los aeroplanos, 

- Los aviones de guerra han pugito feia de com- 

bate a gran número de acorazados, acaso a la quinta 
parte de todos los existentes en el mundo. 
En 1940, Alemania, relativamente débil como po- 
tencia naval, logró, sin embargo, adueñarse de No- 
ruega, venciendo la resistencia de la Escuadra más 
poderosa del mundo, Bajo la protección de sus fuer- 
zas aéreas, muy superiores a: las inglesas, los alema- 
nes pudieron transportar miles de soldados por el mar 
del Norte. ' : 

El 12 de noviembre del mismo año, los aviones 
torpederos ingleses echaron a pique, o inutilizaron, tres 
acorazados em Tarento. El 10 de enero de. 1941, los 
aviones alemanes e italianos hundieron al crucero in- 
glés “Southampton” en el Mediterráneo oriental y ave- 
riaron al portaviones “Illustrious” y al acorazado “Ma- 
laya”. El 27 de mayo del mismo año, Jos aviones torpe- 
deros ingleses causaron daños tan graves al acorazado 


te dé que en el poderío sistal el aeroplano es hoy fac- 
tor más importante que el acorazado. 

¿Qué efecto tendrá en los Estados Unidos esta re- 
volución en la guerra nava? ¿Hay motivo para que 
se alarmen y desalienten? No; por el contrario. El 
Japón, con el mismo éxito de sus fuerzas aéreas, ha 
abierto los ojos a los norteamericanos, Los japoneses 
no tienen los recursos ni el genio mecánico de los nor- 
teamericanos.. 

Mediante esa enorme capacidad, la Flota aérea de 
los Estados Unidos sobrepasará a la japonesa en 1943. 
Sin embargo, la superioridad numérica por “sí sola no 
bastará, pues el Japón goza de grandes ventajas geo- 
gráficas. Tiene, por decirlo así, cien “portaviones insu-' 
mergibles” en el Pacífico occidental: las islas Caroli- 
nas y las Marianas, situadas entre Hawai y las Fii- 
pinas. Estas bases aéreas, más que su escuadra, le han 


“dado el dominio de las aguas de Asia, Por desgracia, 


. alemán “Bismarck”, que un crucero pudo hundurlo des- 


pués sin grán dificultad, 

Por último, en vista de las tragedias recientes de 
Pearl Harbour y Malasia, ningún perito militar se atre- 
ve a negar la superioridad del avión sobre el acorazado. 

El buque de guerra no puede operar. eficazmente 
sin una fuerza aérea que lo proteja. Todas las censu- 
ras que los ingleses dirigen a la campaña actual de 


el número de portaviones que los Estados Unidos han 
podido hasta ahora lanzar contra tales bases ha sido 
lamentablemente pequeño. 

Pero si los Estados Unidos y la Gran Bretaña lo- 
gran conservar a Australia y la India como bases para 
sus aviones, su superioridad aérea, que hoy es sólo 
potencial, se hará sentir en breve de un modo efecti- 
vo. De aquellas bases, las fuerzas aéreas aliadas avan- 
zarían victoriosas a las Filipinas, luego a Formosa y 
finalmente al corazón del propio Imperio japonés, el 
que no tardaría en recibir golpes más fuertes y debe- 
ladores que los de Pearl Harbour. 

El Almirante Mahan sostuvo la tesis de que en la 


guerra el triunfo es de la nación que domine los ma- 


res, tesis tan válida hoy como cuando la enunció, 
en 1890. Mahan, sin embargo, no conocía más elemen- 
tos de poderío naval que los acorazados y. cruceros. 
Hoy, después de lo ocurrido en Pearl Harbour, se re- 
conoce que los factores determinantes del poderío ma- 


_rítimo son los aviones torpederos, los de bombardeo y 


Malaca se fundan en el hecho de que las fuerzas aéreas ' 


de Singapur no protegieron a os buques de línea 
“Prince of Wales” y “Repulse”, y atribuyen a esta 
circunstancia la vérdida de estos dos barcos y: los 
desastres subsiguientes. El que se inculpe de eso a la 
Aviación y no.a los buques mismos, es prueba elocuen- 
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los de combate. En adelante, ésas serán las armas ofen- 
sivas capitales de toda fuerza naval. Los acorazados, 
los cruceros, los destructores y los submarinos subsis- 
tirán únicamente como auxiliares y complemeñto de 
las fuerzas aéreas. 

Tal es, en suma, la revolución que acaba de ope- 
rarse en la guerra naval. Si los Estados Unidos se 
apresuran a utilizar esos nuevos elementos decisivos 
que en la guerra moderna juegan papel preponderan- 
te, no hay duda de que a la postre la victoria será de 
las naciones que luchan contra el totalitarismo. 
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Indudablemente, todas las armas antiaéreas, pero muy 
- particularmente los cañones automáticos y las ¡ametrallado- 
ras, deben reunir excepcionales condiciones para. realizar sus 
tiros, 

Se exige a estas armas condiciones balísticas determina- 
das para conseguir grandes velocidades in'ciales, con el fin de 
disminuir la duración del trayecto; esto lleva consigo el 
aumento de presiones, empleando pólvoras a base de nitro- 
glicerina con temperzturas de combustión elevadas. 

Debido a estas causas, la vida de los tubos es corta; pero 
aun siendo esta influencia grande, lo es mucho más la ejer- 
cida por la cadencia o velocidad de fuego. Se comprende que 
un arma cuyo proyecto y construcción responda a una vida 
de determinado número de disparos pueda quedar inútil an- 
tes de llegar a ese número, y, por el contrario, puede suce- 
der que la duración del arma sea mucho mayor que la calcu- 

lada; la razón de todo esto es bien sencilla, y trataré de acla- 
rarlo. Toda arma, en el momento del disparo, está sometida 
a grandes esfuerzos. Las presiones originadas en el tubo, las 
temperaturas elevadas de la combustión y «el rozamiento de 
las bandas del proyectil con las rayas del ánima, originan 
en el material de las paredes del tubo perturbaciones molecu- 
lares que debilitan la cohesión “entre las moléculas; esto es 
debido a la absorción por el material de un número de ca- 
lorías en un cortísimo espacio de tiempo, elevando la tem- 
peratura de aquél y originando dentro de los espacios inter- 
moleculares vibraciones de las moléculas que debilitan la 
cohesión entre ellas, llegando a ser nula cuendo se alcanza 
la temperztura. de fusión. La vibración mecánica originada 
por la reacción sobre el montaje ocasiona otros esfuerzos mo- 
leculares mecánicos distintos de los anteriores, ya que las 
armas tienen periodos vibratorics dependientes de las longi- 
tudes de los tubos. Por todzs estas razones se comprende 
que tan pronto ehandona el proyectil la boca.de la pieza, y 
después de la agitación molecular producida en el material 
de que está construída, necesite el arma cierto período de 
tiempo para su equilibrio térmico y mecánico; si este perío- 
do de tiempo no ha trenscurrido cuando se rezliza el sigu'en- 
te disparo, es indudable que la resistencia del tubo se habrá 
modificado. Este fenómeno irá presentándose con más inten- 
sidad en los disparos sucesivos si es elevada la cadencia, pu- 
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rrido a tener tubos de recambio para todos los calibres, bien 
en los Parques o Maestranza, bien, como ocurre en las ame- 
tralladoras, que los llevan de dotación para cambiarlos du- 
rante su acción de fuego. 

En las armas de pequeño calibre, y sobre todo en las 
automáticas, ien las cuales la velocidad de fuego es de cientos 
de disparos por minuto, estos fenómenos se presentan con 
gran amplitud, debido a la sucesión de disparos, que es del 
orden de 5 a 20 centésimas de segundo. Todas estas armas 
han sido calculadas para estos esfuerzos; y así vemos las 
diferentes características que para un mismo calibre tienen 
las armas de a bordo y las armas para tiro terrestre: «a las 
primeras se les exige mayor velocidad de tiro, y sin embargo la 
fatiga ha de ser menor, pues su tiro por ráfagas es de muy 
corta duración. Nuestro. heroico Comandante Morato nos ha 
dicho que nunca había llegado a disparar una ráfaga de más 
de cinco segundos de duración. Las armas automáticas de 


“tierra tienen menos velocidad de fuego y más velocidad ini- 


cial; su fatiga es meyor; son más pesadas y resistentes; la 
duración de sus fuegos es considerable, exigiendo una refri- 
geración más cuidada y un constante recambio de tubos. 

Una ametralladora de avión no deberá emplearse nunca 
en tiro terrestre, pero sí podrá emplearse en el tiro antiaéreo, 
ya que este tiro es similar al de a bordo y de menor dura- 
ción en sus ráfagas; esto se explica por la razón de que, por 
ejemplo, un caza persigue «a su cbjetivo en su misma ruta 
y. mientras dura la persecución continúa disparando; en czm- 
bio, desde tierra hay que aprovechar solamente cada pasada 
que realice el avión. ] 

La utilización de los cañones antizéreos para tiro terres- 
tre, que con tanto éxito se están empleando en la guerra 
actual, se debe principalmente a su precisión y a la fecilidad 
enorme de batir blanccs en -movimiento..Su precisión hace 
que a cinco o seis kilómetros pueda colocarse un impacto en 


. un nido de ametrelladoras con un corto número de disparos. 


diendo llegar a la inutilización del material si: alcanzamos . 


un límite no previsto. La influencia del calentamiento de los 
tubos ha sido comprobada en los cañones de gran calibre, 
en los cuales se ha visto que los desvíos observados en la. 


primera descarga eran superiores a los desvíos siguientes, Se 


comprende, pues, que la velocidad de fuego de las armas 
antiaéreas, y sobre todo de las armzs automáticas, influye 
enormemente en la vida de ellas; de aquí que se haya recu- 
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Sus grandes velocidades angulares azimutales y el comcepto 
de las predicciones hacen este material el más apto para ba- 
tir los grandes carros de combate; estas poderosas razones 
hacen que su empleo terrestre se heya generalizado,” pero 
teniendo en cuenta: que para llegar a esto ha sido preciso y 
totalmente necesario conseguir el dominio del aire, pues se' 
comprende que una vez conseguido. pueda el Mando anti- 
zéreo actuar con desenvoltura en otras misiones secundarias. 
Si no se tiene el dominio del aire es inútil tratar. de emplear 
este material en misiones secundarias; hace falta todo, por 
mucho que parezca, pues no debemos olvidar que en estas 
circunstancias la caza propia, aun multiplicando sus servi- 
cios, tendrá que dejar desatendidos ciertos objetivos y reser- 
varlos asu defensa antiaérea, exigiendo esta actuación una 
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coordinación entre ambas armas, que sólo s se conseguirá prác- 
ticamente con el Mando único. 

Las razones antes aludidas, con referencia a las armas 
automáticas, con respecto a la vida de las piezas, son en los 
grandes calibres mucho más importantes. No hay tubo de 
cañón que resista un fuego de dos horas con una cadencia 
de diez disparos por minuto. En la guerra de 1914 hubo un 
cañón inglés que, haciendo fuego, se arqueó el tubo hacia 


tierra debido al ablandamiento del material, ocasionado por” 


el aumento de temperatura, : 

El desgaste ocasionado en los tubos es de tal naturaleza, 
que actualmente en Alemania se construyen por mes dos mil 
tubos para piezas antiaéreas de.8,8 cm.; esto nos hace pen- 
sar en el cuantioso armamento de que dispone el Mariscal 
Goering para la defensa antiaérea y nos explica que, al tener 
la supremacía del aire, pueda emplear grandes masas de su 
artillería antiaérea en cooperación con las fuerzas de tierra. 

La solución ideal de que todas las piezas de artillería 
fuesen. aptas para el tiro antiaéreo, me parece una utopía. 
La fijeza de plataforma necesaria para el tiro antiaéreo está 
reñida con la movilidad - táctica; 
iniciales originan trayectorias muy tensas, de difícil desenfi- 


las grandes velocidades 


lada para alcances medios, en donde puede tener su máxima: 


aplicación por la gran precisión de sus tiros; son muy vul- 
nerables por su tracción y su mecanización; son de escasa 
movilidad táctica por su peso y sus afustes especiales, y ade- 
más, la concepción del fuego rápido para el tiro antiaéreo, 
tan necesaria para batir aviones en corto espacio.de tiempo, 
la encuentro perjudicial en el tiro terrestre, pudiendo el abu- 
so de su empleo originar un rápido desgaste de un material 
costoso y difícil de reemplazar; tanto más que este: material, 
en razón «a su misión, ha de estar siempre supeditado a los 
- cambios de fase de la batalla aérea. 

Na quiero decir con esto que esta. artillería no deba em- 
plearse en tiro terrestre; sí, puede y debe emplearse, pero 
en determinadas circunstancias y con criterio restringido de 
su empleo. No debe olvidarse que una batería antiaérea es, 
ante todo y sobwe todo, antiaérea, y debe estar en todo mo- 
mento dispuesta para batir a la Aviación enemiga. 


Nuevas características de las armas antiaéreas.. 


-El aumento creciente de la velocidad de los aviones de 
todos los tipos que actualmente se registra como enseñanza 
de la gran guerra actual, trae como consecuencia lógica el 
desarrollo y la evolución “de las armas antiaérezs. 

Problemas que habían sido planteados con AcirondRd 
están resueltos hoy día, sin que hasta el momento tengamos 
«conocimiento de su resolución. Asi, por ejemplo, es un hecho 
que los antiaéreos alemanes poseen directores de tiro para 
el tiro de noche sin que necesiten el empleo de proyectores; 


es decir, que pueden hacer fuego por encima de las nubes o' 


en la obscuridad sin que el blanco sea iluminado. Parece ser 
que esto lo consiguen con el empleo de directones de tiro 


Que lccalizan y sitúan en todo momento el avión con el em- . 


pleo de varias estaciones perfeccionadisimas de fonolocaliza- 


dores, materializando la ruta seguida pór aquél y dando los 


datos para el blanco futuro mediante el cálculo de las pre- 
dicciones, teniendo en cuenta en este cálculo la predicción 
acústica originada por el camino recorrido por el avión du- 
rante el tiempo que transcurre en llegar el sonido a los fonos. 

_Por otra parte, ante la imposibilidad de aumentar la ve- 
locidad de fuego de las armas automáticas, se multiplican éstas 
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empleando montajes múltiples, siendo corriente el empleo de 
montajes en avión de cuatro ametralladoras pesadas o cua- 
tro cañones automáticos de 20 mm. en un solo afuste, y em- 
pleando también la Marina para la defensa de sus unida- 
des órganos que montan hasta doce cañones automáticos. 

Mas no basta con taumentar la densidad de fuegos, es 
necesario también mejorar el tiro de estas armas automáti- 
cas, dándoles lo que nosotros llamamos nuevas caracteristi- 
cas de las armas. antiaéreas. Estas caracteristicas consisten 
en la agilidad y flexibilidad del arma, haciendo que sus mo- 
vimientos en todas las direcciones sean rapidísimos y con el 
mínimo esfuerzo posible. 

El arma automática ideal 0 aquella que pudiera ma- 
nejarse como se maneja una escopeta de caza, pudiendo se- 
guir al blanco en las distancias cortas (inferiores 1 500 me- 
tros) y.correr la. mano guiado por el fuego de sus trazadoras, 
haciendo: la predicción a ojo y.con una gran práctica adqui- 
rida en ejercicios de fuego. 

Esta necesidad de la agilidad de las armas automáticas - 
antiaéreas se hace sentir cada vez con más necesidad, debi-" 
do a la táctica seguida por la Aviación en sus ataques rasan- 
tes y en picado; éstos y aquéllos se realizan a velocidades 
máximas, siendo muy corto el tiempo que están bajo la ac- 
ción del fuego de estas armas, ocasionando estas velocidades 
lineales velocidades angulares “de rápida persecución y dificil 
puntería. 

Al principio estas armas estaban montadas en afustes de 
dos ejes, es decir, sobre un eje vertical, en el cual podían 
tomar todas las direcciones tazimutales, y sobre un eje hori- 
zontal, en el que el arma podía tomar las direcciones ceni- * 
tales. Parece a primera vista que esta solución, en ¿la cual 
se cubren todas las direcciones de tiro en que podía presen- 
tarse un avión para él tiro terrestre, era suficiente; pero 
pronto se comprobó que en los afustes para las unidades 
navales no era esto bastante, puesto que para los apunta- 
dores era dificil con estos dos movimientos compensar el ba-. 
lance, sobre todo en las unidades de poco tonelaje de des- 
plazamiento. Fué necesario prever esta contingencia hacien- 
da el montaje más flexible, recurriéndose: al empleo de un 
tercer eje de giro, situado en un plano vertical. Con el em- 
pleo de este tercer eje podía compensarse el balance trans- 
versal a la dirección en la cual se realiza el tiro (figura). 

El empleo en la Marina de los tres ejes se generalizó 
también para los montajes de los cañones antiaéreos de ma- 
yor calibre. 

En el momento actual, y tratando, como decíamos ante- 
riormente, de darle más agilidad al arma automática, se em- 
piezan a usar estos montajes en tierra. Mas el grave incon- 
veniente que presentan es que la flexibilidad está reñida con 
la agilidad, ya que la primera la juzgamos nosotros como la 
facilidad que tenga el arma para tomar todas las direcciones 
posibles, y la agilidad es la rápida: soltura de sus movimientos 
con el mínimo esfuerzo posible. 

Con el empleo del tercer eje el arma toma uná rotación 
alrededor de él (que es en todo momento paralelo al eje del 
ánima); esta rotación da mucha flexibilidad; pero se com- 
prende que la agilidad sea menor, debido al desplazamiento 
de toda el arma alrededor de este eje sin que puedan com- 
pensarse sus movimientos, como ocurre en los giros alrede- 
dor de los otros, ya que en éstos es fácil colocar el centro de 
gravedad del arma lo más aproximadamente posible al oen- 
tro de suspensión, no ocurriendo esto alrededor del tercer eje 
por engendrar el centro de gravedad un arco: de circunfe- 
rencia, al girar el arma alrededor de él. 





Tercer eje 
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La flexibilidad de casi todos los cañones automáticos se 


consigue mediante un montaje colccado verticalmente en un' 


- cilindro (que puede g graduarse a la altura correspondiente para 
el mejor servicio del apuntador) y el empleo del segundo ejé 


para los ángulos de elevación. La línea de mira está, en la. 


mayor parte de los casos, adosada ¡al arma, por lo cual, para 


realizar la puntería hay que seguir con todo el cuerpo el mo- 


vimiento de «aquélla, haciendo uso de las flexiones de pier- 
_nas y movimientos de cadera, con la imprecisión que £stos 
movimientos totales originan. 

Otra solución que puede mejorar las características de 
agilidad y flexibilidad de un arma antiaérea automática es 
la disminución del calibre, pues se comprende que al dismi- 
nuir éste disminuya el peso del arma, haciéndola mucho 
más ágil y fiexible. 

El menor calibre lleva consigo una disminución de peso 
de proyectil, y por consiguiente, a igual .velocidad, una 
pérdida de fuerza viva, ya que la masa del proyectil es 
menor. Esto hace que las velocidades remanentes dismi- 
nuyan, y por tanto, los alcances. A pesar de este incon- 
veniente, y para tiros contra bombardeo en picado y con- 
tra ataques rasantes, puede reunir un arma de este tipo 
excelentes condiciones para estos ataques, ya que «al dis- 
minuir el calibre aumenta la velocidad de tiro (cadencia), 
y el aumento de ésta puede mejorar la cualidad del arma, 
aumentando la probabilidad de tocar en le unidad de 
tiempo. 

Si comparamos dos armas, una de 20 mm. “Oerlikón 
modelo S.”, y otra de 15 mm. “modelo ZB”, veremos que, 
aproximadamente para la misma velocidad, el alcance de 
la de 20 mm. es doble que el de la otra. Lo mismo ocu- 
rre con el peso del proyectil, que son, respectivamente, 128 
y 64 gramos. En cuanto a la cadencia teórica es: 280 dis- 
paros por minuto la de 20 mm. y 430 disparos la de 15 mi- 
límetros; prácticamente la. relación: entre estas cadencias es 
muy superior, ya que la segunda emplea cintas y no car- 
gados que usa la primera. 

- Creo firmemente que se consigue abatir más fácilmen- 
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te un avión con des impactos de proyectil de 64 gremos 
de peso que no con uno de 128, ya que la probabilidad de 
tocar en un punto vital es doble en'un caso que en otro, 
y que estos tipos de aviones son igualmente vulnerables para 


“embos proyectiles, ya que el tiro se realizará a distancias 


inferiores a 1.500 metros, 

- Otro aspecto importantísimo del automatismo de las ar- 
mas antiaéreas es el estudio de las masas en movimiento 
como consecuencia del disparo. : 

Todos sabemos que al realizar el a el cierre o ce- 
rrojo se desplaza hacia atrás con velocidad bastante grande, 
expulsando la vaina, volviendo inmediatamente a su primiti- 
va posición llevando consigo al nuevo cartucho, y una vez 
llegados cartucho y cierre a su lugar, se producirá «utomáti- 
camente un nuevo disparo,. continuando esta operación mien- 


tras el gatillo esté oprimido. 


La masa del cerrojo no es despreciable, como no lo es 
tampoco su velocidad; estos dos factores engendran una fuer- 
za viva, que es absorbida por la resistencia al choque de al- 
gunas piezas. Este choque hace vibrar el montaje, ocasionan- 
do una dispersión del tiro muy digna de tener en cuenta, y 
que exige para evitarla mzsas mayores de los montajes, .com 
el aumento consiguiente de pesos; mas no es esto sólo a lo 
que queremos referirnos, sina también a otras vibraciones me- 
cánicas e internes dentro de la misma ¡arma, que hacen que 
los golpes se transmitan a los mecanismos de carga del car- 
tucho, ocasionando vibraciones “y movimientos anormales de . 
éstos que puedan originar interrupciones en la expulsión de 
la vaina y en el arrastre de aquél, y, pa consiguiente, la ce- 
sación del fuego. 

Estas, vibraciones se hacen menores con un, oerteció ajus- 
te del arma, cosa ésta digna de tenerse en cuenta, tanto en 
la recepción de armas de esta clase como en su construcción; 
además, y esto quizá sea lo más importante, debe tratarse 


de frenar los movimientos finales del cierre, empleando zmor- 


tiguadores neumáticos o elásticos que absorben la fuerza viva 
sin perjudicar la velocidad de fuego, - 

- Contra ataque rasante se va haciendo cada vez-más ne- 
cesario el empleo de escudos pará la defensa de los sirvien- 
tes de las armas automáticas; estos escudos, al aumentar el 
peso del arma, le restan agilidad; para evitar este inconve- 
niente se recurre al empleo de escudos dobles, uno en la par- 
te anterior del montaje, y que cubra la mitad inferior, y otro 


"posterior que cubre la mitad :superior, y en €l cual lleva la 
.mirilla correspondiente para efectuar la puntería. 


Poco se podrá en lo sucesivo modificar las característi- 
cas balísticas; en cuanto a las mecánicas, y sobre todo a 


“estas que hemos aludido en este artículo, es de esperar que 


las modificaciones que se están realizando y las que se reali- 
cen en lo sucesivo serán de gran importancia. Encontrar el 
equilibrio de un arma para todas las elevaciones, con empleo 
de sencillos compensadores; el llegar a efectuar los movi- 
mientos con sencillos mecanismos, análogos a los que se usan ' 
para el mando de aviones; €l empleo de motores auxilizres 
para facilitar las maniobras, serán, sin duda, objeto principal 
de los proyectistas de las casas constructoras. 

En el momento actual se hacen experiencias de toda ín- 


- dole; una de ellas, y que cito como de- las más curiosas, es 


la de poder graduar las espoletas dentro del cañón, con el 
fin de aumentar la, cadencia, problema éste que al 1 
está ya resuelto. 

La evolución que en todos estos sentidos se está originan- 
do, merece que se le preste la debida atención a estos asun- 
tos que tanto nos pueden llegar a interesar. 
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otas para la Crónica de la: Cruzada Española 








VI Aniversario de nuestra Liberación 


ALMOGÁVARES EN EL AIRE 


Las voraces y lúgubres aves de rapiña del materialismo 
llegan a posarse en nuestra Patria... Se denigra a España 
y a su custodio, relicario de espirituzlidad... Españoles trai- 
dores laboran en la infernal obra de arrasar el emporio de 
nuestras inigualables tradiciones..., y surge la gloriosa: fecha 
.del 18 de julio...; pues pese a. la corrosiva y demoledora 
acción del comunismo, no se habían agotado los tesoros de 
la reza. Por nuevos veneros fluían, al conjuro de nuestras 
tradiciones, el honor español y «su alma caballeresca. Y Es- 
paña, al grito de redención, comenzaba a escribir con su san- 
gre un capitulo más en la historia de la civilización cris- 
tiana. 


Situación naval y aérea en el Estrecho. 


.La complicada situación creada en la mar por las célu- 
las comunistas de los buques presentó un dificilísimo proble- 
ma. Para España quedaron únicamente en el Estrecho el 
cañonero Dato, torpedero número 79 y guardacostas Uad- 
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Kert, bloqueados en sus puertos por la formidable escuadra 
roja, que enel Estrecho dispuso alos pocos días de las si- 
guientes unidades: 


Acorazado: Jaime 1. ! 

Cruceros mayores: Libertad y Miguel de Cervantes. 

Destructores: Churruca, Sánchez Barcdiztegui, Almirante 
Valdés, Almirante Ferrándiz y Lazaga. — 

Submarinos: B-2, B-6, C-1, C-3, C-4 y C-6. 

Buque planero: Tofiño. E 

Guardacostas: Vad-Muluya y Uad-Lucus. 


Para hacer frente a esta potente escuadra sólo disponía, 
pues, el Mando de las unidades aéreas formadas por dos 
Dornier Wall. (tipo de:1925), nueve Bréguet XIX (tipo de 
1919) y tres Fokker (modelo comercial de 1924). Sus me- 
dios ofensivos consistían en ametralladoras y bombas de 12 
kilos, que los Fokker 'arrojaban a brazo por las ventanas. 
Con estos precarios medios se logra desmoralizar la escua- 
dra comunista hasta límites. insospechados. 


,- 
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- Recordamos el pánico terrible que produjo en la mar la 
abnegada actuación de los aviones de Franco, como demues- 
tran los siguientes episodios: 





Insignia de los Fokker (Sáhara). 


El 21 de julio llega a Tánger el acorazado Jaime 1, des-. 


pués de cometer la tripulación horrorosos crímenes con sus 
Mandos, crímenes que el Comité del buque sintetizó envien- 


do al ministro de Marina “aquel telegrama: “Rogamos ur- 


gentemente instrucciones respecto cadáveres.” Un Fokker 
situado a la altura del Cabo San Vicente bombardea el aco- 
razado con bombas de 12 kilos y da por radio la salida a 
otro Fokker, que permenecía en alerta para actuar cuando 
el Jaime 1 navegara por el Estrecho. Vuela ya sobre el bu- 
que de línea este segundo Fokker, comunicándole por radio 
insistentemente que entrase en el puerto de Ceuta. A la al- 
tura de Tánger, en vista que el zcorazado ponía rumbo al 
puerto, se le arrojan. cuatro bombas de 5o kilos (primera 
vez que se utilizaron bombas de este peso), recibiendo, an- 
tes que las bombas explotasen en la superficie, una fuerte 
reacción antiaérea por parte del destructor inglés White. La 
desmoralización de la tripulación del Jaime 1 por «el ataque 
de estos Fokker desde alturas no superiores a 300 metros 
la atestigua el radio que le tramsmitió el crucero Libertad 
(recogido por la radio del aerodromo de Tetuán): “¡Un aco- 
razado no se rinde así!”. 

Se entorpecen notablemente, llegando en determinados 
casos a impedir las acciones ofensivas de la escuadra roja 
sobre nuestros puertos y poblaciones, así como las maniobras 
en la mer para reparar averías o abastecer. 

El submarino: C-4, con una gran avería en popa, navega 
en superficie en patrulla con el C-3, aproximándose al To- 
fiño pera recibir ayuda, y en cuento divisó en el cielo un 
avión se apresuró, como su compañero, a sumergirse. 

Otro día el submarino C-3 se lamentaba «angustiosamen- 
_ te: “Llevamos cuatro horas sumergidos por no dejarnos sa- 

lir tres aviones facciosos.” 

Sorprendidos en la mar el acorazado Jaime 1 y el cruce- 
ro Libertad cuando éste trataba de abastecer a aquél, la 
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acción. de los aviones imposibilita realizar la operación. Por 
radio los mencionados buques mantuvieron la sustenciosa 
conversación siguiente: 

El Jaime 1: “Dice el Comité que sois unos cochinos; €s- 
tos tios ncs asan; si no acudís pronto en nuestro auxilio, nos 
entregamos en Tánger o donde, sea.” 

El crucero Libertad contesta: “¡Hombre! ¿No os da ver- 
gúenza? Aguantad vosotros, que nosotros ya tenemos bas- 
tante.” 

* Días más tarde, el Libertad comunica: “Urge salga toda 
la escuadra en mi auxilio, Me bombardean tres Bréguet.” 

Otro barco grita: “Imposible cumplir orden. Mucha Avia- 
ción en el Estrecho. Me refugio en Tánger.” 

Estos sabrosos episodios, al exponer el estado moral de 
las tripulaciones de los buques de la escuadra roja por la 
acción constente de los «wiones, resaltan, sin más comenta- 
rio, la eficacísima ectuación de aquellos débiles aeropla- 
nos, conducidos por valerosos aviadores que, despreciando 
intensas reacciones antiaéreas, combatían a ridículas altunas 
de vuelo. Solamente el 25 de julio, al cañonear el acorazado 
Jaime 1 y los cruceros Libertad y Cervantes la plaza de Ceu- 
ta, cuatro Bréguet, en varias “pasadas”, los bombardean 
con su efímera carga desde una altura de 1.100 metros. 


Paso del convoy marítimo, 


Un pensamiento capital domina: toda la acción de Fran- 
có en estos dies: pasar al otro lado del Estrecho quince o 


- veinte mil hombres del Ejército de Africa, cuyo valor mili- 
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tar conoce tan bien, y cuya presencia en España es nece- 
saria en estas jornadas decisivas para los destinos de la 
Patria. 

Cuanto más se trataba de materializar previsorámente 
esta operación, más factores en contra aparecian. Primero se 
estudió el paso necturno, que hubo que desestimar porque, 
aunque la noche es propicia a las sorpresas, la escuadra roja, 
teniendo presente esta idea, reforzaba por la noche los ser- 
vicios de vigilancia sin miedo a la: Aviación, 

Se tomó en consideración la desmoralización de la escuar 
dra roja producida por la acción de los «aviones (reseñada 
en los episodios relatados) para llevar a cabo, en pleno día, 
la aventurada empresa de pasar un convoy. Por. otra parte, 





Insignia de Breguet XIX (Tetuán). 
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las unidades aéreas habían sido reforzadas con seis Scvoia-81, 
y scbre tcdo, era preciso realizar un «cto de audacia, va- 
lor y fe. 


El día 1 de agosto, el General Franco dió orden de que: 


los buques de guerra y los transportes quedasen listos, a fin 
-de zarpar al primer aviso..La operación fué aplazada pri- 


mero para el 2, luego para el 3, y, por último, para el día 5 


por la mañana. 
El jefe de las Fuerzas Areas de Africa dió 2 sus unida- 
des, en las últimas horas del día q, la siguiente orden: 


-“EjErcITO NACIONAL. (Secreto.) FUERZAS AÉREAS DE ÁFRICA. 
En el aerodromo de Sania-Ramel el 4 de agosto de 1936. 


I. Situación del «enemigo.—Las unidades de la escuo- 
dra roja ejercen una vigilancia muy activa en el Estrecho de 
Gibraltar, con objeto de impedir el paso de nuestras fuer- 
zas a la Península y bloquearlas en Africa, , 

II. Situación de nuestras fuerzas.—En el puerto de 
Ceuta hay varios barcos cargados con abundantes municio- 
nes, seis baterízs y unos tres mil hombres, preparados para 
pasar el Estrecho tan pronto Aviación les dé la señal con- 
venida sobre el puerto de Ceuta, la cual se dará -una vez 


se haya limpiado el Estrecho de submarinos y demás unida-. 


des rojas, 
II. Misiones.—17.2 Limpiar el Estrecho de submarinos 
y A unidades rojas. e 
. Mantener bloqueadas a las unidades de la escuor 
da hola de Tánger y no dejar pasar a las unidades de la 
escuadra roja de Málaga desde la altura de Estepona. 
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Insignia de Bréguet XIX (Larache). 


geciras separa dos zonas en las que el dispositivo de vigi- 
lencia y ataque es idéntico. 
12 Los dos hidros, uno a cada lado del eje, vigilarán 


una clipse cuyo eje mayor es la distancia entre Ceuta y aguas 


jurisdiccionales de Gibraltar, el de la derecha, Y. emite: las 
costas de Africa y España, el de la izquierda. 

2.2 Las dos patrullas de Bréguet XIX, una a cada lado 
del eje, vigilarán una elipse de seis millas de eje menor, y. el 


- eje mayor, el que permitan las aguas jurisdiccionales de - 


32 Proteger a toda costa el dl del convoy, , 
IV. Fuerzas que la realizan.—z.* Dos hidros de la dave. 
de Ceuta, 
2. Dos patrullas de tres Bréguet XIX cada una. 
3 Dos Nieuport. 
. 42 Tres trimotores Fokker. 
52. Tres trimotores Savoia, 
-6.2 El resto del matericl. permanecerá durante todo el 


día en el aerodromo de Tetuán, cargado y en alerta. Acu- 


dirá a la llamada por radio a reforzar las unidades en el ser- 


vicio, 
Constituyen dilo reservas Éres trimotores Savola. y tres 
Bréguet XIX, 
V. Zonas de actuación. E eje que une Ceuta con Al- 
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Gibraltar y Tánger, y la distancia entre costas. 

3." Los dos Nieuport harán su servicio en la zona des- 
crita, 

q Los tres trimotores Fokker actuarán a la derecha 
del eje y en una zona comprendida entre Estepona a. Río 
Martín y Punta Europa, desde las aguas jurisdiccionales de 
Gibraltar a Punta de la Almina, 

50 Los tres trimotores Savo'a actuarán a la. pqhieda 
del eje y en una zona comprendida entre el ccbo de Tra- 
falgar y cabo Espartel, desde las aguas jurisdiccionales de 
Tánger y Punta Carnero a la Punta Leona. 

-VL. Altura de vuelo.—1.* Los hidros actuarán con una 
altura inferior a 200 metros sobre el nivel del mar, dedi- 
cándose especialmente ú impedir que ningún submarino ene- 
migo pueda atacar el convoy. 

2.2 Los Bréguet XIX y los Nieuport, altura máxima 500 
metros sobre el nivel del mar. 

32 Los Savoia y Fokker, altura máxima 1.500 metros 
sobre el nivel del mor. 

VII. Hora de despegue.—1.* A las seis horas deberas 
rán los dos patrullas de Bréguet XIX, haciendo rumbo a sus 
zonas de actuación. 

2.2 A las seis horas y cinco minutos despegarán los tres 
Fokker. : 

32 "A las seis horas y diez minutos despegarán los tres 
Savoia, y por Anyera irán a ocupar su puesto de vigil acia. 

4 Á las seis horas y quince puntos despegarán nó 
des Nieuport. 

52 A las seis horas y veinte minutos despegarán del 
puerto de Ceuta los dos hidros. ' 


REVISTA DE AERONAUTICA 

VIIL. - Señales radiotelegráficas convenidas.—r.* Las es- 
taciones radiotelegráficas de los aparatos estarán en escu- 
.cha, sin transmitir, salvo los casos excepcionales que se mar- 
can, o caso de avería, que harán la llamada S. O. S. 

22 El aparato que descubra. la presencia de cualquier 
unidad de la. escuadra roja, hará una serie de A; dird el nú- 
mero y dirección y dará por una demora y disiancia apro- 
ximeoda a la costa la situación del mismo. Terminada la trans- 
misión, los atacará. 

.32 Caso de salir al mar todas las unidades rojas reju- 
.gladas en Tánger o de presentarse las que tiene en Mála- 
ga, el aparato que las divise hará una serie de F; dirá el 
número y dirección y dará por, una alineación y distemcia 
aproximada a la costa la situación del mismo. Terminada la 
transmisión, los atacard. 

El cerodromo contestará con uno. seria de B, e inmedia- 
tamente el jefe más antiguo daré la orden de salida. de todo 
el material en alerta. 

EX. Longitud de onda.—Vovecientos metros. . 

X. Puesto de Mando.—A bordo del Savoia número 3. 

Destinztarios.—Para su. conocimiento: Excmo. Sr. Gene- 
ral Jeje del Ejército Nacional, Excmo. Sr, General Jeje tel 
Aire, Sr. Coronel Jefe de la Legión. 

Para su cumplimiento: Jefes de las distintas Unidades 
Aéreas, 
Comunicada a las veintitrés horas” 


Para relatar sucintamiente, al propio tiempo que con la 


. máxima ecuanimidad, la. etrevida empresa mencionada en la 


orden, tomaremos por 'base los partes diarios de las Unida- 
des Aéreas, que, dados a los pocos minutos de les distintas 


situaciones, plasman en forma verídica cómo se realizó la 


acción. - 


CA las seis veinte horas, las distintas Unidades AEcdia: ee 


pan “su dispositivo, teniendo que actuar poco después por 
ambos sectores de vigilancia. Los Bréguet del sector occiden- 
tal (a las siete horas) descubren dos destructores (uno. de 
ellos, el Lepanto), que atzcan; los buques, a toda máqui- 
na, huyen del Estrecho, haciendo virajes de más de 45; 
refugiándose .el Lepanto, con muertos y heridos a bor- 
- do, en Gibraltar, mientras que el otro destructor, en huída 
desesperada y en constante ¿coso por los aviones, se le obli- 
ga a encerrar en Málaga. De este puerto salieron, en auxilio 
de los destructores atacados, dos unidades rojes, que -las 
bombas de los tres Folcker las hacen virar en redondo en 
Punta Europa, regresando al puerto de partida. Tembién de 
- Tánger intentan salir unidades, que impiden los tres Savoa. 

Cumplidos, pues, los ¿partados 12 y 2. del epígrafe 
Misiones, el Savoia de Mando hace la señal convenida sobre 
el puerto de Ceuta para la salida del cenvoy. En vista de 
_ que no s?le, las Unidades Aéreas comienzan a retirarse, en- 
contrándose todas en-sus bases a las nueve horas y cuaren- 
ta y cinco minutos. 

A las diez, el Mando informa que a convoy no ha sali- 
do, porque estando refugiado el destructor rojo Lep-nto en 
Gibraltar para desembarcar muertos y heridos, de haber sa- 
lido el convoy, próximo a su llegada a Algecires, el Lepanto 


_puede salir de Gibraltar, y fuera de las aguas jurisdicciona- 


les inglesas, atzcarlo. 

Queda, por tanto, aplazada la operación en espera de que 
salga del Estrecho el mencionado destructor. Les Unidades 
Aéreas, previa orden de carga, se establecen en alerta desde 
las diez cuarenta y cinco horas: Desde -las doce treinta a las 
dieciséis cuarenta y cinco se realizan constantes servicios de 
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vigilancia, que dan por resultado informar que les unidades: 
rojas de Tánger siguen refugiadas en-la rada, y las de Má- 
laga, no obstente haber destacado «lgunas unidades para 


" proteger la salida del destructor rojo Lepanto, no pasaron de 


Estepona, y se las encerró en el puerto de Málaga, dende 
quedó el destructor. 
La favorzble situación comunicada por el General Kin- 


delán al General Franco decidió a éste dar la orden de salida, 


A las diecisiete horas comienzan a despegar las Unida- 
des. A les dieciocho sale el convoy del puerto de Ceuta. 

He aquí el relato consignado en el parte de operaciones 
de las Fuerzzs Aéreas de Africa sobre el cumplimiento. y 
desarrollo de la “atrevida i2cción concebida por nuestro genial 
Caudillo y realizada felizmente el día de la advocación de 
la Virgen de Africa, ¡laí Virgen morenita! : 


" “A las diecinueve avisa por radio la patrulla Savoia que 
un destructor rojo se encuentra entre Cabo Trafalgar y Pun- 
ta Marroquí, a unas :«ccho millas de la costa, que lleva mu- 
cha marcha y dirección «al Estrecho. 

PA las diecinueve veinte, el destructor rojo es atacado 


“por la Aviación en vigilancia del lado izquierdo del dispositi- 


vo, a la altura de Punta Marroquí, y a unas diez millas de 
la costa. Esteva a todo motor y haciendo virajes de más de 
go grados. 
h PA las diecinueve treinta, todo el dispositivo de Aviación 
ataca intensamente 1 destructor rojo, el cual, en su deses- 
perada futea, pierde toda su moral y su poder de agresión, y. 
haciendo constantemente zigzag, se cruza con el convoy, sin 
atreverse a lanzar un torpedo y sí sólo algún disparo suel- 
to, muy mal dirigido, contestados por el cañonero Dato. 

- ”A las diecinueve cuarenta se ordena despeguen del aero- 


dromo de Tetuán les reservas, consistentes en una patrulla 


de tres trimotores Savoia y una patrulla de tres Bréguet XIX. 

”A las diecinueve cuarenta y cinco se retiran las dos pa- 
trullas de Bréguet XIX y los dos Nizuport. A las veinte se 
retira la patrulla de Bréguet que salió de refuerzo. A las 
veinte cinco se retiran tres Fokker. A las veinte diez se re- 
tiran los dos hidros al puerto de Ceuta. A las veinte quince 
se retiran los seis Savoia. A las veinte treinta ha regresado 
todo el material a su base sin novedad. * 


"Tetuán, 5 de agosto de 1936.” 


Algún avión, de vuelta ya, no quiere llegar al aerodro- . 
mo sin saludar antes a Franco y mostrarle su regocijo en 
la forma como pueden hacerlo los aeroplanos y los pájaros: 
roz?ndo casi con su ala el Puesto de Mando en la explanada 
de la ermita de San Antonio del Monte Hacho. ¡Nunca ha 
sido ni será tan justificada una “pasada”! Como Franco, que 
antes de entrar en Tetuán, procedente de Ceuta, acudió al 
aercdromo de Sania-Ramel para felicitar efusivamente a las 


. heroicas tripulaciones. 


Hoy, en el VI aniversario de la Liberación de España, 


queremos recordar a nuestros lectores estas primeras glo- 


rias de los aviadores de Franco, los almogávares del Aire, 
que, como todos los cruzados de la C2usa, laboraron con 
heroísmo en el renacer de los valores espirituales de la raza 
con el mismo sentido universal de salvar la civilización cris- 
tiana, como antaño en Trento, en lo teológico, y en Lepan- 
to, en lo guerrero... 
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Crónica de la Guerra 





La guerra húcón Eh Siria (1941) 


(De L'AVIATION: FRANCAISE. y 


En el cielo de Siria, en el que flota imperecedero el re- 
cuerdo de. nuestros mejores pilotos, la Aviación militar fran- 
cesa, ante un enemigo superior en punera hubo de multipli- 
car sus hazañas. 

: En Rayak, en Madyalun, en Estaben, en Damasco, en Alep- 


“po, en Palmira y en Deir-es-Sor, todo el mundo cumplió mag-. 


níficamente con su deber. 

Nuestras fuerzas aéreas de Levante, colocadas al mando 
del General Jannekeyn, comprendían en total tres grupos de 
caza, cuatro grupos y una escuadrilla de bombardeo, un gru- 


po de reconocimiento y una escuadrilla de observación para ' 


rechazar la agresión británica. 

El material estaba constituído por cazas. Divditina 520 y 
Morane-406, bombarderos Lé 0-45 y Glenn-Martin, y por Po- 
tez-63 de reconocimiento. ] 

Se contaba además con cinco escuadrillas de Potez-25 y 
otras de Amiot-143 y Bloch-200, como material anticuado; y 
. varios tetramotores Farmann-221-222, que, con el material re- 
'quisado a Air France, formaban nuestros elementos de trans- 
porte aéreo de hombres y material, 

Los britanos ponen en acción bombarderos Glenn-Martin 
y Bristol “Blenheim”, cazas anticuados Glóster “Gladiator” y 
otros modernos Hurricane, de ocho ametralladoras, y Cur- 
tiss P-40, que en aquella época eran de lo mejor: que había. 

Las condiciones materiales eran, pues, desfavorables a los 
_nuéstros. 

«Esto no impidió a: nuestras tripulaciones efectuar más 
de 1.900" salidas, lanzar cerca de 600.000 kilogramos de bom- 
bas, realizar más de.300 ataques rasantes y derribar 40 avio- 

nes adversarios, Tal es el espléndido balance de su esfuerzo. 

Y este esfuerzo no há sido vano, pues, como dice el Ge- 
neral Romatet, “nuestros aviadores han contribuido así a la 

. resonancia moral en todo el mundo de aquella campaña de 
Siria, cuya gloria ondeá en nuestras banderas”. 

Por. su parte, el malogrado General Huntziger, ministro de 
la Guerra a la sazón, escribió: “La: Aviación de Levante «se 
batió con gran bravura y eficacia junto a los Ejércitos terres- 


tres; gracias a. una estrecha colaboración en la zona de com-. 


bate, logró. prolongar y sostener la resistencia: de las unidades 
terrestres.” 

“Para ilustrar este breve resumen he aquí una crónica de 
G. Poincelet, que recoge la actuación de un grupo de bombar- 
deros Leo-45 enviado desde Africa a Damasco: 

- “El enemigo ataca furiosamente en dirección a Damasco. 
En la' noche del 14 al 15 de junio de 1941 pone el pie en 
Saida y trata.de avanzar hacia Beyrut. Nuestros. grupos re- 
sisten heroicamente y ceden el terreno, no sin infligir duras 
pérdidas al adversario. La Aviación se emplea a fondo. 

En las primeras horas del día, los jefes de los aparatos 
- $e reúnen en el puesto de mando, y el resto de las tripulacio- 
nes se dirige hacia aquéllos. Recibida la orden, una camioneta 
conduce a los jefes a sus respectivos aviones, y... al aire, Hay 
«que intervenir en el acto, pues el enemigó no espera. 

Así se suceden las misiones con ritmo acelerado, El diario 
- de operaciones del grupo registra hasta. 21 salidas de aviones 
en un día; es decir, que cada tripulación sale varias veces, Al 
principio, el esfuerzo del grupo recae sobre el sur de Libia 
y el Líbano, hacia Merdayun, al sur de diia y por la cos- 
-ta hacia él sector de Yezzin. 

Desde el 21 de junio las vanguardias enemigas llegan a 
Palmira. Hasta el 3 de julio, día en que los heroicos defenso- 
. res del oasis sucumben bajo la superioridad numérica, el gru- 
po opera en aquel sector, bombardeando «las columnas de ve- 
. hículos en marcha y acantonadas, y las baterías emplazadas 
en torno 'al oasis, Al caer Palmira; el enemigo progresa a lo 
largo del oleoducto hacia Homs, mientras que otras columnas, 
salidas de Abu-Kernal, remontan el Eúfrates hacia “Deir-es- 
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Sor, Sobre ámbos ejes nuestros bombarderos prosiguen sus 
acciones. de hostigamiento, fielmente acompañados' por nues- 
tros cazas. 

Al principio, las. operaciones sobre el desierto son relati- 
vamente fáciles. Los cazas “enemigos son raros. A pesar de 


la D. C. A., abundante y. precisa en el tiro, las misiones se - 


ejecutan a 800 metros de altura, y a veces, a menos. Así, ade- 
más' de los bombardeos, podemos ametrallar a las tropas en 


. el suelo. Pero la aparición de la caza británica, especialmente ' * 


de los Curtiss P-40, y la pérdida de un aparato derribado por 
la. D. C. A., obligan muy pronto a operar con mayor pruden- 
cia. Los bombardeos :se efectúan entonces a 2,000 ó 2.500 me- 
tros, e incluso más arriba. Muy dispersos los vehículos ene- 
migos, disminuye la eficacia del ataque. Hay que bombardear - 
tiro a tiro y-reiterar las. pasadas sobre el objetivo. 

A pesar del aumento de cota, la D. C. A. enemiga reaccio- 


na vigorosamente, y a veces con éxito; El 24 de junio, el 


avión del Comandante es alcanzado de lleno. Ala desgarrada ' 
y mandos de alerón cortados; el avión.cae a más de 1.000 me- 
tros; pero el piloto logra hacerse con él y lo'lleva a la base. 
Hay que repararlo, pero no es cosa fácil, porque allí no hay 
medios para ello, Sobre la pista yace un aparato “accidenta- 
do”. Con mediós de fortuna, los mecánicos le “desmontan un 
ala, y después de tres días de brabajo intensivo logran poner 
en vuelo el avión averiado. Ñ 
 . El 10 de julio, una patrulla de tres aparatos sale de :no- 
che para bombardear al amanecer la estación. de bombeo T-4 
en el oleoducto, Queda convertida en un enorme brasero, Al 
regreso efectúan un reconocimiento sobre Forgloss. El avión 
del jefe de patrulla es tocado, como lo fué el. del: Comandante, 
por una granada, que hace un boquete en un plano. El piloto 
logra también regresar ala base con su aparato, herido, . 

Toda la actividad del grupo está orientada y cristalizada . 
en torno a las misiones. Apenas se toma tierra se da el parte 
de misión y se prepara la siguiente, Los mismos gestos de ri- * 
tual se repiten todos los días, varias veces al día; pero son 
siempre nuevos, porque 'el aviador no'tiene derecho a aban- 
donarse al automatismo; su ación como. su fe y su ener-. 
gía, está siempre despierta... 


Las necesidades del servicio exigen también muchos tráns' 1d 


portes en tierra. Algunos camiones los efectúan por pistas de 
polvo y guijarros. Durante la campaña nos habían traído 
200.000 kilos de bombas y 200.000 litros de gasolina. Ñ 

La Aviación británica, después de buscarlo mucho' tiempo, 
ha logrado localizar nuestro aerodromo. Conociendo las duras 
pérdidas que nuestras tripulaciones hacen sufrir. a sus tropas, 
pci ad inglés se ha propuesto poner 'cobo a nuestra acti- 
vida a 

Franqueando de «un salto la colina nméiltte, zumban los' 
cazas rasando el terreno. El silencio del desierto se llena en 
seguida. del tecleo de las ametralladoras, coreado por el: ruido 
sordo de nuestra D. C. A. El ataque dura pocos segundos, y 


los Curtiss P-40 toman altura en dirección al Sol. Con de- - 
masiada “frecuencia, pilotos y mecánicos asisten impotentes  '. 
al fin'de su aparato. “Una inmensa columna de negro humo '| 


sobre el azul del cielo, y. luego: el aparato hace explosión, con 
un trueno horrísono, volando las vombas y la carga de cd 
sólina. 

Ya no Eieña más que un esqueleto negro, retorcido, im- 


“posible de reconocer, elevando al cielo una pala de hélice en 


ademán vengador,.o una cola con la escarapela tricolor, mila- 
grosamente no' quemada... 

Y cuando el día 11 de julio, «después de 28.overaciones, el 
grupo abandona Siria, ha efectuado—-él: solo—250 salidas de 
aparatos, con más de quinientas horas de vuelo, y ha -lanza- 
do 200 toneladas de bombas sobre las columnas, las coneeniEA: 
ciones y las baterías enemigas,” dE 














UN REPORTAJE GRÁFICO 








Los convoyes británicos para Malta son 
eficazmente interceptados por-la Aviación 
del Eje. 


De arriba abajo y de izquierda a derecha: 


Ataque al portaviones Argus. 


Ataque a un destructor de la 
clase Beagle. , 


Incendios de buques mercantes 
del convoy. 


(Operaciones del 14-15 de junio último.) 
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AVIONES TORPEDEROS JAPONESES 


Por el “Almirante TOSSIO MATSUNAGA (Tokio) 


(Tomado del núm. 2 de Ejército, Marina, Aviación.) 


La Aviación de la Marina japonesa ha desempeñado desde el comienzo de la 
guerra en el Asia Oriental un papel verdaderamente decisivo, puesto que con el 
hundimiento de acorazados ingleses y norteamericanos se ha inclinado a favor del 
Japón la situación estratégica naval. En el siguiente artículo el Almirante Matsu- 
naga describe la insirucción y la moral de la Aviación de la Marina japonesa, que 
ha formado él en gran parte en su calidad de Inspector general y Comandante de 


un portaviones. 


“La catástrofe de Hawai no se hubiera producido si los 
. norteamericanos hubiesen tenido en cuenta. el espíritu de Sa- 
"mu:ai, de que está "animada la Marina mipona. Cuando, du- 
rante las negociaciones de Wáshington, el Gobierno norte- 
americano rechazó todas las proposiciones japonesas y llegó 
a insultar incluso en forma grave el honor nipón, la Marina 


imperial japonesa comprendió que la' suerte de su patria de-- 


pendía de su actuación, y tomó la firme resolución de derro- 
tar a los enemigos del Japón. El día antes de su partida. las 
. tripulaciones de los portaviones y aeroplanos que -tenían el 
honor de haber sido escogidos para el ataque visitaron el 
templo Shinto y «prometieron solenmmemente ante las almas 
de sus antepasados vencer al enemigo o perecer en la contien- 
da, Como señal «de despedida, los oficiaies y soldados envia- 
ron a sus familiares el testamento, junto con un mechón de 
-su cabello, : . 

Aviones torpederos japoneses. 


La Flota norteamericana del Pacífico había regresado. para 


el fin de semana al puerto de Pear] Harbour, y las tripula- 
ciones. dormían tranquilamente, Nadie pensaba en un ataque 
nipón, porque sobre la“zona de Hawai se hzbía desencadena- 
do una violenta tormenta y una capa de nubes baja imped.a 
toda visibilidad. Lo rmismo que el Capitán Mahan y Héctor 
Bywater, la mayo:ía.de los peritos navales norteamericanos 
consideraban como completamente imposible un ataque. japo- 
néy contra aquella base, No constituye, por tanto, sorpresa 


alguna la noticia de que los marinos yanquis, cuzndo comen- 


zó el ataque nipón contra la más fuerte fortaleza naval de 


los Estados Unidos.en el Océano Pacífico, tuvizran que saltar .. 


asustados de las camas en pijamas. La Aviación de la. Ma- 
rina nipona, gracias a la dureza de su instrucción, está en 
condiciones de entrar en acción bajo cualesquiera condiciones 
atmosféricas. Además, los jefes de las unidades que intervi- 


nieron en el ataque estaban enterados hasta los más mínimos: 


detalles de los puntos débiles de le defensa de Pear] Harbour 
y de la Flota norteamericana. Y así resultó que casi todos 
los torpedos alcanzaron su objetivo. La seguridad de blanco 
fué tan grande, que en muchos casós eran varios los torpedos 
que aleznzaban la misma parte de un acorazado, y producían 
- una explosión tan violenta, que el buque se hundía en el acto. 


o Dureza de:la instrucción. 


' La Flota imperial japonesa ha pasado años enteros por 
una instrucción muy dura, tanto que ha exigido el sacrificio 
de más de 15.000 oficiales y marineros, En especial después 
de la Conferencia de Wáshington se concentraron todas las 
energías a la instrucción de los aviadores de Marina, a fin 
de poder contrarrestar la deshonrosa limitación de la poten- 
cia naval japonesa. Trey de nuestros mejores avizdores de 
torpedeo, Capitán Hirabayayashi, Capitán Ono y el Teniente 
de navío Komaki, en los comienzos de la formación del Arma 
aérea de la Marina, perdieron la vida al hacer ejercicios, 
Pero en Hawai las almas de aquellos. valientes estaban pre- 
gentes y dieron el triunfo a las Armas niponas. En el año 1930 


la Flota jzponesa realizó maniobras de guerra ante la isla - 


de Saishu. En aquel entonces el actual jefe dela Flota, Al- 
mirante Yamamoto, era Capitán del portaviones 4hagi. Yo 


le estaba subordinado como ayudante, y recuerdo muy bien: 


las preocupaciones que sentimos cuando esperábamos el re- 
greso de 30 aviones torpederos que habían despegado durante 
una violenta tormenta—los instrumentos señalaban un viento 
“fuerza 11—. Se hizo de noche y no regresó ningún aparato. 


De vez en cuando recibimos un radiograma: “¡Nos queda ga- 
solina sólo para quince minutos!”, o “¡No podemos volar más 
que cinco minutos!” Nuestro portaviones hizo toda clase de 
señales, lanzó cohetes, iluminó el ciezo- en todas direcciones 
por medio de los reflectores y se dirigió con toda la fuerza 
de sus máquinas hacia la «posición fijada por los pilotos. Pero 
todo fué en vano, Los aparatos se habían aplastado contra 
el mar y desaparecido en sus aguas. Pudimos recoger sólo un 
cierto número «de cadáveres. El entonces Capitán Yamamoto 
se inclinaba ante cada piloto que había dado su vida al ser- 


«vicio de la patria y seutía su muerte como la madre la de 
su hijo predilecto, y j 


Ocho mil maniobras de aterrizaje. 


La tarea más difícil para los pilotos de un portaviones 
es el aterrizaje sobre la cubierta, que tiene una extensión 
trescientas veces menor que la de un aerodromo normal. Y a 
ello hay que añadir los movimientos de balanceo y cabeceo 
del buque y las dificultades caso que el aterrizaje.se haga de 
noche y en tiempos de guerra, porque en tal caso las luces - 
deben estar apagadas, Cuando se' puso en servicio el primer 
portaviones, en el año 1923, hubo un solo oficial de la Flota 
aérea de:la Marina japonesa que realizara esta operación con 
regularidad. Se trata del Teniente Kira, de cuya escuela sa- * 
lieron los dos aviadores de torpedeo japoneses más victorio- 
sos: el Teniente Kamei y el' Alférez Babastamm. Las mani- 
obras de aterrizaje se tuvieron que realizar no menos de ¡ocho 
mil veces! para instruir a los pilotos, que tenían" que hacer 
uso de su aparato de día y de noche, bajo todas. las condi- 
ciones atmosféricas, a pesar de la violencia de un tifón y en 
las elevadas' temperaturas tropicales. Los hombres que inter- 
vinieron en. el ataque contra Hawai fueron escogidos por ser. 
considerados ccmo los mejores entre millares de magníficos 


aviadores de torpedeo, 


Por entre los mástiles del “Prince of Wales”, 

Cuando «se atacó al Prince of TVales, los aviadores de 
torpedeo volaron a tan corta distancia de las olas, queen un 
principio no entrarun siquiera dentro del radio de acción de 
la artillería antiaérea del acorazado. .El buque había recibido 
ya varios impactos de torpedo ántes de que los cañones pu- 
dieran ser colocados en «posición para disparar contra un ob- 
jetivo tan bajo. Para alcanzar al acorazado con seguridad - 
absoluta, los aviones se acercaron tanto, que la mayoría de 
ellos no pudieron maniobrar a tiempo, sino que pasaron en- 
tre los mástiles del Prince of Wales y aprovecharon la ocasión 


para ametrallar a los ingleses con sus piezas de 'a bordo. Du- 


rante este ataque de torpederos ante la costa de la península 
de Malaca, los resultados de blanco fueron en conjunto mejores 
que los que se han alcanzado jamás durante unas maniobras, 
" Desde el comienzo de la guerra actual la Aviación de la 
Marina japonesa ha conseguido importantes éxitos. Ello. hizo 
precisamente posible que se destruyeran u ocuparan, una des- 
pués de otra, las importantes bases inglesas y norteamerica- - 
nas en el Pacífico oriental y que el Japón sea en la actuali * 
dad invulnerable por completo. Un ataque directa de la Flota 
yanqui a' través del Pacifico apenas si es imaginable siquiera. 
Como bases han quedado sólo en el Norte las Aleutinas,. Dutch 
Harbour y Parskaya; pero la Aviación de la Marina nipona 
se cuidará muy bien de que desde allí no “puedan despegar 


jamás aparatos enemigos en cuanto la primavera y la des- 
aparición de la niebla hagan posible operaciones aéreas.” -: 
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El viaje del Teniente coronel Iglesias, Secretario general 
del Ministerio, por la América del Sur, en representación 


del Ejército del Aire 


Dimos cuenta en nuestro número anberior del regreso a España del Teniente * 
coronel: Iglesias, Secretario general del Ministerio y: Director de REVISTA DE 


- AERONAUTIC. A, el cual se había trasladado «il Perú en el mes de octubre del 


pasado año para asistir, en representación del Ejército del Aire, a la conmemora- 


“ción del IV Centenario del Descubrimiento del Amazonas, organizada por el Go 


bierno peruzno, que invitó expresamente a dicho jefe a tal solemnidad por hallarse 
éste vinculado a aquel país, tanto por sus estudios sobre la región amazónica, de 
todos conocidos, como por haber intervenido no hace muchos años en el conflicóo 
de fronteras am. zónicas entre el Perú y Colombia, en el llamado “conflicto de Ló- 
ticia”, y, anteriormente, por su vuelo en el avión “Tests del Gran Poder” por toda 


ta América hispana, 


Aunque el Teniente coronel 1 das se propone publicar varios artículos en 
nuestra Revista relacionados con su reciente viaje, especialmente sobre los aspec- 
tos aéreos del mismo y sobre cuanto se refiere a la org..mización y desarrollo de las 
Aviaciones militares y comerciales de los diferentes países sudamericanos que ha 
visitado, queremos dar en este múmero una sucinta referencia de los interesantes 
itiner.rios que realizó, y muy principalmente, de los actos oficiales a los que asis- 
tió como representante del Ejército del Aire de España, formando parte de la De- 
legación oficial enviada al Perú con el fin expresado, y también, de las atenciones ' 
y homenajes de que por la representación que ostentaba y por su personal prestá 
gio y popularidad en los países de Sudamérica, fué objato por parte de los Ejércio 
tos-y Aviaciones militares del Perú, Bolivia y Argentina, países que visitó con más 


. detenimiento y a los nos unen fratern.des lazos de amistad, que tienen sus raíces 


profundas en la sangre, la lengua y la religión católica, que nos son comunes. 
A fin de dar.a esta breve reseña el orden y da claridad necesarios, imformare- 
mos separadamente de la estancia en cada uno de los países enc onados: siguien- 
aula cronología del viaje. - 


PERU 
Viaje y estancia en Lima. 


La Delegación oficial que España enviaba para hacerse 
presente en las fechas cuatricentenarias que el Perú se dis- 
ponía a celebrar, llegó al puerto de Nueva York el día 3 de 
noviembre, después de breve estancia en el de La Hisbana y 
de la obligada escala: en la bahía de Hamilton (islas Bermu- 
das), para sufrir el control inglés del Atlántico norté. Desde 
Nueva York se dirigieron a Panamá, para pasar al Océano Pa- 
cífico, tocando sucesivamente en los «puertos de Buenaventu- 
ra (Colombia), Guayaquil (Ecuador), y ya en-el Perú, en los 
de Talara y Salaverry, llegando al del Callao el 19' de no- 
viembre. En el puerto del Callao el Teniente coronel Iglesias 
fué recibido-—además de hallarse presente el Embajador de 
España, que presidía la Delegación, y todo el persenal de la 
misma-——por el General de la Aviación peruana don Fernan- 
do Melgar y Jefe de la Casa Militar del Presidente de la 
República, en nombre de éste; por representaciones del Go- 
bierno y Ministerio de Relaciones Exteriores, por altos Jefes 
del Ejército y la Marina, por los presidentes de la Cámara. 
y el Senado y alcaldes del Callao y de Lima, por el General 
- Montagne, senador por el Departamento de Loreto, y por una 


numerosa comisión de Jefes y Oficiales del Cuerpo: de Aviaz 
ción del Perú, presidida por el Coronel Ergasto Silva, jefe 
de la Escuela de Aviación de Les Palmas (que hace varios 
años obtuvo en España su título de Piloto y Observador y 
ha dejado muy gratos recuerdos entre nosotros), y entre los 
que se encontraban los Comandantes ¡Alfredo Mendívil, tem- - 
bién antiguo compañera de los aviadores españoles, y José 
San' Martín, que fué ayudante del Teniente coronel Iglesias 
durante su primer viaje al Perú, siendo designado el Capitán 
Carlos Benavides, destinado en las Escuadrillas del Nororien- 
te (Amazonas), para desempeñar el cargo de ayudante du- 
rante esta nueva permanencia en el Perú. 

Al siguiente día. fué recibido por $. E. el Presidente de 
la República, Ministro del Ejército, General Lafuente; Mi- 
nistro de Marina y Aviación, Contralmirante Dulando; Jete 


* del Estado Mayor de la Aviación, Coronel Llona, y Director 


general de Aviación civil, General Gilardi, también antiguo 
compañero nuestro por haber hecho su: formación profesic- 
n?1 en unión: del Coronel Silva en las Escuelas de Cuatro 
Vientos y Los'Alcázares. 

Por no hacer esta reseña demasiado larga, prescindire- 
mos de los actos de carácter social y civil con que la Delega- 
ción española fué atendida, y nos limitaremos a las específi- 
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camente militares o de carácter oficial; señalando primerzmen- 


te la recepción de la Municipalidad de Lima, en la que fue- . 


ron declarados los miembros de la Delegación huéspedes de 
honor de la ciudad, pronunciando discursos de gran resonan- 
cia histórica y política el alcaldé de la misma y «nuestro Em- 
bajador, y procediéndose a la entrega a la Municipalidad 
limeña de la placa de: bronce que el Ayuntamiento de Truji- 
llo, de España, le dedicaba” con motivo del 1V- centenario de 


la muerte del conquistador Francisco Pizarro, fundador de ' 


la “Ciudad de los Reyes” y creador de la nacionalidad 
peruana. 

El día 21, y acompañado del Capitán de Navío don F ran- 
cisco Regalado y del Coronel de Infantería don José Mal- 
campo, que representaban en la Delegación española a nuts- 
tra Marina y nuestro Ejército de Tierra, fué recibido en la 
* Escuela Militar de Aviación de Las Palmas por el Coronel 
Silva, Director de la. misma, como ya dijimos; Comandante 


Luis Cayo, jefe del Departamento de Estudios; profescres e. 


instructores, visitando detenidamente dicha Escuela (en cuyo 
Aerodromo había hecho esczla en el año 1929 en su vuclo 
panamericano), y presenciando los vuelos y clases teóricas de 
los cadetes, siendo invitado «11 continuación a un cocktail de 
honor y a un almuerzo en la. Sala de Profesores, en el que 
reinó la mayor cordialidad, haciendo resaltar el Coronel Sil- 


va su gran ¿mor a España: y declarando que en la Escucla' 
de Las Palmas, modelo “de organización y alto exponente - 


de la Aviación peruana, no había hecho más que' «plicar 


las Enseñanzas recibidas en la Aviación española, a la que 


—así se compleció en manifestarlo—debía. su espíritu de 
aviador y su competencia profesional. Después de estas: pa- 
labres, que fueron contestadas con otras de tagradecimiento 
y exaltación de la Aviación peruana por el Teniente coronel 
Iglesies, se brindó por el Perú y por España y por la amistad 
"de ambos países, 

En la noche del día: 22 asistió, en unión de los Jeíes y 
Oficiales de la Aviación militar y numerosos aviadores civi- 
les, a úna comida en honor del Comandante Alberti, agre- 

_gado aéreo del Perú en Méjico, en la cual recibió, junto con 


“éste, el homenaje de los aviadores, proponiendo * el General : 
: Melgar se le concediese el nombramiento del título de “Co--' 


rone] honorario” de la Aviación peruana: como premio a los 
«servicios prestados al Perú por el Teniente coronel Iglesias 
- en diversas ocasiones, y a pesar de estar ya en posesión de la 


“REVISTA DE AERONAUTICA 





Volando ¡ob el monumento a: :Oellaña: en la confluencia 
del Napo con el Amazonas. 


Cruz peruana de Aviación; «propuesta que fué presentada a 
la Cámara por. los diputados señores Saavedra y Carrillo Be- 
navides, e informada favorable y unánimemente por la: Co- 
misión de Aviación de la: misma, hallándose sólo pendiente 
de la aprobzción de la Cámara. 

Acompañado del General Melgar, Presidenta del Aero 
Club del Perú, y del señor Federico “Hilbck,. vicepresidente 
del mismo, hizo una visita a los aeropuertos de las Compa- 


- ñías “Fawcet” y “Panagra”, en los que le fueron mostradas 


leas instalaciones, los talleres de reparación, etc. En este úl- . 
timo se halla instalado el pabellón del Aero Club, con los - 
servicios necesarios a los vuelos de los socios y hangar de 
las avionetas de entrenamiento y enseñanza. También hizo 
una visita al edificio que dicho Club tiene en la capital, en 





El Embajador de España en Lima con los miembros militares de la Delegación oficial enviada con motivo del Iv Centnariós 
del «Descubrimiento. del Amazonas, y los Generales del Ejército, la: Márina y la Aviación del Perú. . 
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el que fué declarado huésped de honor, organizándose por 
inicistiva del primero un banquete en honor del Teniente co- 
ronel Iglesias, que había de celebrarse en los salcnes del ci- 
tedo Club, con asistencia de la Aviación militer y civil, y 
que hubo de ser suspendido por el luto cficial decretado por ' 
el Gobierno del Perú a la muerte del Presidente de Chile, 
doctor Aguirre Cerdá, ocurrida por 2quellos días; y por tras- 
ladarse el Teniente coronel Iglesias al sur del Perú, en unión. 
de los demás miembros de la Delegación, en viaje de' estu- 
dios arquclógicos a-la región del Cuzco. 


"doctor Calles; 
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dos en honer de la Delegsción española por el Dr. Gibson, 
vicepresidente de la República; - Prefecto del Departamento, 
General Figueroa, Comandante de la Región 
militar, y señor Vidzurrazaga, vicecónsul de España en dicha 
ciudad, en unión de la colonia española en ella residente, en- 
tre los que destacaban las Ordenes religiosas, que realizan 
una alta m'sión educadora bajo €l signo de la Cruz y con el 
sello de una hispanidad viva y fecunda. En todos estos actos 
se puso de relieve el amer que los perusnos del Sur, hijos de 
aquellos que contemplaron o vivieron las estupendas hazzñas 





El cráter del “Mixti”, en Arequipa, a 5.825 metros sobre el nivel del mar. 


"Viaje a la región incaica. 


Partió para ésta en avión el día 28. de noviembre, acom- 
pañado de su ayudante, un secretario y un representante del 
Ministerio de Relaciones Exteriores, realizando el vuelo Lims"- 
Arequipa, situada a 800 kilómetros de distancia de la capital 
y a 2.300 metros de altura, en tres horas y media, En Arequi- 
pa, ciudad de recio abolengo español, que conserva las huellas 
de nuestros conquistadores y de nuestro espíritu en su arqui- 
tectura y en sus costumbres, fué recibido por el Prefecto del ' 
Departamento Dr. Calles, representantes del Ejército y jefe 
* de la Base aérea de Víctor, Comandznte Jorge Doig, también 
antiguo camarada de los aviadores españoles, por haber ob- 
"tenido su título de piloto militar en la Escuela de Vuelos de 
Alczlá de Henares en el año 1932, y que, en nembre de la 


Aviación peruana del Sur, le hizo objeto de numerosas aten- . 


- ciones durante su corta permanencia en Arequipa. 

- En esta ciudad efectuó el día 29, expresamente invitzdo, 
la visita oficial a los cuarteles de los regimientos de. Infan- 
tería y Artillería de guarnición en la misma, siendo recibido 
enambos cen los honores militares propios de su empleo, y 
visitándolos detenidamente. Tanto 'en uno como en”otro fué 
obsequiado por el Jefe del Regimiento y Oficiales de los mis- 
mos, prenunciándose con tal motivo por dichos Jefes pala- 
bras de encendido elogio y admiración para: la España ven- 
" cedora del comunismo y para su victorioso Caudillo el Gene- 
ral Franco, a las que contestó el Teniente coronel Iglesias 
ccn otras de gratitud y de cariño hacia el Ejército del. Perú, 
cuyo valor, disciplina y preparación puso de relieve por ha- 
ber tenido ocasión de apreciar de cerca estes cualidades du- 
rante el año: que convivió con las tropas del Nororiente, en 
la: región del Amezonas, mientras se solucionaba el conflicto 
de límites con Colombia.  ' 

En los días sucesivos asistió a los actos oficiales organiza- 


de los Pizarros y Almagros; guardan por España, para la que 


conservan las esencias más- «puras de un recuerdo. siempre re- 


“ riovado. 


En la Municipalidad de Arequipa tuvo dE el día 29 
de dicho mes, una recepción oficial, declarando a los miem- 


bros de la Delegación huéspedes ¡Justres de la ciudad, y en . - 


la cual fueron éstos ovacicnades y espléndidamente obsequia- 
dos, pronunciándose discursos de grán amor a España y de 
venerzción a su pasado histórico, y haciéndose votos por su 
grandeza futura, que fueron contestados por el' señor Mar- 


_qués de Lozoya, Director general de Bellas Artes, que pre- 


sidía la Delegación. En el banquete ofrecido por la Prefec- 
tura en la ncche del día 30 de noviembre, al que asistieron 


.todas las autoridades civiles y militeres del Departamento, 


se pusieron igualmente de manifiesto los sentimientos hispá- * 
nicos de los peruanos, siendo objeto el Teniente coronel Igle- 
sias de una larga ovación al ser aludido por el Dr. Calles 
como “ilustre español que hermana su amor a la Medre - 
Patria, como hijo de ella, con una patente devoción a las 


“cosas de América, y muy especialmente al Perú, por el que 
-ha laborado con entusiasmo y abnegación”. 


“El día 1 de diciembre partió el Teniente coronel Iglesias 
de Arequipa con dirección al. Cuzco, “la capital arqueológica 
de Sudamérica”, como se la llama unánimemente por virtud 
de los tesoros de arte—incaico y español—que encierra y con- 
serva para gloria del Perú y de nuestra P2tria.- Dicha. ciudad 
se encuentra, como se sabe, en el valle del Vilcanota, río que 
evoca toda la vida. y cultura de los incas, al este de la cor- 
dillera andina y a una altura de 3.355 metros sobre el nivel 
del mar. A ella se llega después de paser la citada cordillera 
por el Crucero Alto—paso de 4.470 metros—, y ya en la. 
“puna” o “altiplano”, que corre casi horizontalmente duran- 
te 150 kilómetros «a 4.000 metros de altura, después de el- 
canzar el “puerto” de La Raya, a 4.314 metros, desde el - 
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cual se desciende siguiendo el curso del Vilcznota (que nace 


en_l:s nevadas cumbres del mismo nombre) hzsta la mle-, 


- naria ciudad incaica, testigo vivo y luminoso de las recias 
pisadas de nuestros soldados y nutstros misioneros. 

La Delegación de España fué recibida en dicha ciudad per 
una grin multitud, al frente de la cual se hallaban todas las 
autoridades, que saludaron a sus miembros, arrcjándose pro- 
clamas alusivas a España y 21 Perú. En la misma tarde fue- 
ron declarados “huéspedes ilustres” en la Municipalidad, como 
lo habíen sido en Lima primero y en Arequipa después, sien- 


do cbjeto con tal motivo de nuevos homenajes. En esta re- 


gión del Cuzco permaneció la Delegación hasta el día 12 de 
diciembre, siendo constantemegnte agas?jzda y atendida por 
los elementos oficiales—civiles y militares—de la' misma. Por 
no alargar en demasía este relato, dirémes que fueron reci- 
bidos en la Cetedral y en la Iglesia del Triunfo—ctras joyes 
del arte hispano colonial—, en el Palacio Arzobispal, en el 
Seminario, en la Universidad, de gran abolengo en toda la 
América hispana, en el Cesino Militer, en la Prefectura, et- 
cétera. En todos ellos se rindió hcmenaje a España en. sus 
persones, y vibraron nuestros himnos nacionales como: ecos 
de los que tantas veces resonaron en "aquellas elturas en los 
pasada siglos. 

También visitaron cuanto de «valor arqueológico guerda 
dicha región como reliquias de un pasado prehispánico, y y que 
representa sin duda un acervo nada común a la arqueología 


americana. Las ruinzs de Szcsahuiman, la entigua fortaleza: 


- incaica de la ciudad y las más recientemente descubiertes 
“de Pisaj, Machunichu y Ollanteitempo, en el Urubamba, fue- 
rcn también admiredas y AS valoradas por los miem- 
bros de la Delegación. 

Son de destecsr los homenajes recibidos por el Teniente 
coronel Iglesias y Capitán de Navío don Francisco Regala- 
do por parte del Gener?] Alvarado, Comandante de la Di- 
visión, y Jefes y Oficieles a sus órdenes de guarnición en 
el Cuzco, que con ocasión de la festividad del o de diciem- 
bre—aniversario de la batalla de Ayzcucho y Día de la In- 
fantería—, mostreron todo su.amor y admiración al: Ejérci- 
to y la Marina de España, que ellos representaban. 

Del Cuzco se trasladarcn a la” ciudad de Puno, en las 
márgenes del lago Titicaca, con el objeto de yisitar esta inte- 
resante región, siendo recibidos con ¡guel fervor que en las 
anteriores, declarados “huéspedes ilustres” y agasajados cons- 


tantemente. El día 13: partieron de nuevo para Arequipa, 


- después de heber visitado las ciudades de las márgenes del 
lago, July, Pomata, etc. El día 16 regresó a Lima por via 
aérea -el Teniente coronel Iglesias, siendo despedido en Are- 
quipa. por todas les zutcridades' y representantes del Ejér- 
cito y la Aviación. 

En. la capital peruana dieron comienzo entonces los zctos 
de carácter oficial en honor de la Delegación, entre los que 
figuraban el banquete ofrecido por el Presidente de la Re- 
pública a la misma, que tuvo lugar en el palacio presiden- 
cial; una recepción en el demicilio del ministro de Relacio- 
nes Exteriores, un cocktail en honor de los Generales y Jefes 


del Ejército del Perú, recepción en la Universidad católica, .. 
cenferencias, inauguración de: una Exposición del Libro Es- 


pañol, patrocinzda por el Consejo de la Hispanidad, etc., etc. 
El día 28 fué invitado especialmente por el Jefe del Estado 
Mayor de la Aviación para asistir al solemne zcto de la clau- 
sura del curso de la Escuela de Aeronáutica de Las Palms 
(“Jorge Chavez”), entrega de los despachcs a los 16 Alfére- 
.. ces de la promoción que terminaba sus estudios y de los tí- 
- tulos de piloto alos 39 alumnos de segundo curso que habían 
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realizado sus pruebas satisfacteriamente. A dicho zcto, que 


presidió el Presidente de la República, asistieron ¿demás al- . 


tos Jefes de la Merina y del Ejército, realizándose por los 
alumnos ejercicios de vuelo y un desfile, poniéndose de ma- 
nifiesto la eficacia de la preparación de la Escuela, tanto en 
el orden militar como en el profesionsl. 

El ministro de Marina y Aviación, Contralmirante Du-" 
lando, tomó el juramento a los cadetes, y el Presidente de 
la República entregó los prem'os anu les 2.los' alumnos más 
destacados: espada de honor al alumno de más altas califi- 
ceciónes en vueles y 2l de mayor puntuación en los cuatro 


- años de la Escuela y a cada uno de los números 1 de cada 


curso, así como premios de especialidad a los de más alta 
calificación en bombardeo, en ateque y en caza. 

El día 30 de diciembre le fué impuesta ¿1 Teniente coro- 
nel Iglesias por el excelentísimo señor ministro de Relaciones . 
Exteriores la insignia de Comendador de la Orden Sol del 
Perú, junto con los demás miembros de la. Delegación y el' 
Embajador de Españ, que expresó en nombre de 2quéllos y 
de ésta lá gratitud por tan alta distinción, 

La mayor parte de los miembros de la Delegrción, por 
dispos'ción de nuestro Ministerio de Asuntos Exteriores, 
emprendieron el viaje de regreso a España el día siguien- 


te, 31, vía Chile-Argentina. Pero por acuerdo de dicho Mi- 


nisterio cen el del Aire, el Teniente ccrontl Iglesizs: debía . 
continuar en el Perú y asistir, en representación de la De- 
legáción y del Ejérctio del Aire, 'a-los actos conmemorati- - 
ves del IV Centenario del Descubrimiento del Amazonas, que. 
tendría lugar en este río, en el lugar donde desemboca el río 
Napo, por el que descendió Francisco de Orellana en el 
año 1542; ectos que hebían de celebrarsé el 12 de febrero 
del presente año, fecha en que se cumplían los cuatro siglos 
del descubrimi ento del gran río. Quedaron también en Lima 
algunos otros miembros de la Delegación para esistir en esta 


Ciudad «a los actos que con esta fecha se celebrarían en la 


capital. 
Viaje al Amazonas. : 


El Teniente coronel Iglesias propuso trasladarse a di- 
cho lugar, situzdo en plena selva amezónica, al otro lado 
de la cordillera andina, siguiendo la ruta terréstre' Lima- 


"Cerro -de Pesco (a 4.355 metros de altura)-Huánuco y 


Tingo María, para alcanzar así las márgenes del río Hua- 
llaga, uno de los afluentes principales del Alto Amazo-' 
nas, descendiendo por aquél hasta llegar a este último, pará 
seguir luego su curso hasta la bcca del rio Napo, haciendo 
el viaje de regreso a Lima: por. avión, vía Chiclayo. Este via- 
te tenía por objeto realiz”r algunos estudios sobre la gea, la 
fauna y la flora de tal región, y principalmente las posib'lida- 
des de esta vía fluvial, como enlace entre la sierra y la selva, 
o la “mentaña”, como la denominan los peruanos. Ateptado 
su proyecto por el Ministerio de Relaciones Exteriores del 
Perú y realizados los preparativos necesarics pera esta ex- 
pedición, salió de Lima el día 22 de enero como jefe de la 
misma, en la que figuraban. un representante del citado Mi- 
nisterio, uno de la Cámara de Diputados, uno de la Prensa ' 
peruana, €l vicepresidente del Aero. Club de Lima, además 
de un secreterio particular y los correspendientes expertos 
y guíes. Realizó la etapa Lima-Huánuco el citado día 22 y 
la de Huánuco-Tingo María el 23, permaneciendo en este 
lugar hasta el 26, en que emprendió el descenso del río Hua- 
llaga en una balsa construída por los indígen:s, por no ser 
este río navegable para ctra clase de embarcaciones hasta 
Yurimaguas, a unos 500: kilómetros de Tingo María. Eleo- 
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- -túa este largo recorrido, en el cual eran numerosos los “pa- 
“sos” difíciles, las: correntadas, los torbellinos y los “pongos” en 
doce días, navegando durante las horzs del día y pernoctan- 
do'en la noche en los “tembos” de los indígenas de aquellas 


regiones: Durante este descenso, lleno de dificultades y peli- 


gros, hizo numerosas observaciones de interés, que censtitui- 


rán seguramente material de primer orden para un libro de ca-' 


rácter geográfico. El día 1 de febrero legzn al pequeño puer- 
to de Bella Vista, en el que construyen nueva balsa de ma- 
yor tamaño y repostaron de viveres, continuando de nuevo 
su descenso por el río Huallaga y pesando el histórico “Pon- 
go de "Aguirre” , por el que pasó la “famosa: y desgracia 
da, expedición de Pedro de Ursúa en el año 1560 y más tar- 
“de—en el año 1790—la del padre Sobreviela, de la Orden 
franciscana, Guardián del convento de Ocopa, centro de mi- 
siones de reconocida fama en Sudamérica, El día 6 llegaron 
a la pequeña ciudad de Yurimaguas, capital de la provincia 


del Alto Amazonas, en la que fueron recibidos por todas las | 


autoridades de-la' misma, que les felicitaron y agasajaron. 





El Sol de Tiabuanaco, cerca del lago Titicaca. 


El Ccronel Escalante, jefe de la Aviación del Nororien= 


te, cuya base principal se encuentra en la ciudad de Iquitos, 
el más importente puerto del Perú en el Amazones, anti- 
guo amigo del Teniente coronel Iglesias, llegó a Yurima- 
guas el día 9, pilotando un hidroavión Stimpson, para re- 
cibirlo y trasladarlo. en vuelo a Iquitos, ya que siguiendo 
la vía fluvial del Huallaga primero y del Amazonas después 
no llegaría a los -actos cenmemorativos del IV Centenario 
del Descubrimiento, por iniciarse éstos en el día 1o y esperar 
su llegada a tal fin. Efectúa, por tento, en dicho día la eta- 
pa Yurimaguas-Iquitos, de 400 kilómetros, en dos horas de 
vuelo a través de la selva, siendo recibidcs en esta bese aérea, 
«que había visitado en el año 1934, por..los Oficiales de la 
Aviación y representantes del General de las fuerzas del Nor- 
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oriente, Comandante de la flotilla del Amzzonas, Prefecto, 
alcalde, colonia española, etc. En la misma tarde fué decla- 
rado “huésped de honor” en el Ayuntamiento, en unión de 
los senadores por el departamento de Loreto, Capitán de na- 
vío don Oscar Mavila y General Montagne, Prefecto del de- 


_ partamento y Jefe de las fuerzas militares del Nororiente 


en la época en que el. Teniente coronel Iglesias hzbía inter- 
venido en el ccnflicto perucolombizno, y que le acompañaba, 
desde Yurimaguas. : 

Los días 10, 11 y 12 se realizaron los actos oficiales de 


. conmemoración “del centenario, siendo en todos ellos aludido 


expresamente el representante de España con grandes elo- 
gios, según información de la Prensa peruana, por su amor 
desinteresado a la Amazonía y sus constantes estudios sobre la 
misma, y por su presencia: en tal lugar después de su viaje por . 
el río Huallaga, unánimemente elogiado y por el que fué feli- 
citado efusivamente por todos, muy especialmente por los 
vicarios apostólicos del Ucayali (Misiones de Occpa: y Re-. 
quena), de San Gabriel del Marañón (Yurimzguas) y de 
San León del Amazonas (Iquitos), que tantas exploraciones 
y viajes de estudios llevan realizados en dichas regiones. 

El día 13 de dicho mes tiene lugar en la: desembocadura 
del río Napo el acto: de poner la: primera piedra de un pue- 
blo que llevará el histórico y evocador nombre de Francisco 
de Orellana y el de inaugurar el monumento levamtado en 
el centro de dicho pueblo, en la soledad de la, selva: del Áma- 


“zonas, a la memoria de su descubridor. Este lugar, desde 
mor histórico, está situado en los 3? 26” de latitud Sur y 


72% 45 de longitud: Oeste de Greenwich. A estos actos están 


presentes todas las autoridades del Departamento de Loreto, 
cónsules extranjeros acreditados en Iquitos y el Teniente c0- 


ronel Iglesias, que ostenta la representación de España, por 


- delegación de nuestra Embajada en Lima, y la del Ejército del 


Aire, y que pronuncia, entre. otras, estas Palabras de gratitud 


- y recuerdo de nuestra Patria: 


“Como español representante de España en el Iv Cen- 
tenario del Descubrimiento del río Amazonas, quiero: ser el 
intérprete de la gratitud de mi Patria hecia el Gobierno y 
el pueblo peruanos por este homenaje que hoy rinde a aquel 
esforzado capitán español Francisco de Orellana, descubri- 
dor del gren río; homenaje de carácter simbólico, pues no 
es sólo a la figura: del conquistador al que se rinde, ya que 


él no hizo más que iniciar la larga etapa del descubrimiento. 


del vasto sistema hidrográfico que la. Amazonía representa, 
recorriendo la gran arteria principal en una epopeya, glorio-. 
sa, pero ignorando la inmensa red fluvial que 'a uno y -otro 


lado se ocultaba en la verde selva, y que se debe: igual- 


mente a. los exploradores y. descubridores que le siguieren, 
entre los. que están los misioneros, los militares y merinos' 
peruanos y cuantos se adentraron en la incógnita selva para 
afrancarle sus secretos y sus riquezas. Por eso este monu- 
mento grendioso que hoy se inaugura, debido al arte genial 
del señor Morey, y esta primera piedra del pueblo que lle- 
vará el nombre de Orellana, constituyen una feliz y patrió- 
tica iniciativa. del Gcbierno peruano y del pueblo de Loreto 
que es homenaje al pesado histórico que España representa 
y alto estímulo para el porvenir de estas vastas y grandio- 
sas regiones de la Amazonía, en la que l2s futuras generacic- 


- nes peruanas sabrán encontrar el tesoro de riquezas que en- 


cierra. 
Particularmente, como ¿invitado de honor del Gobierno 
del Perú a estas fiestas centenarias, quiero expresar mi pro- 


“fundo agradecimiento- 4: éste, y muy especialmente al Presi- 


dente Prado, que me ha: brindado la oportunidad de volver 
al Perú desde mi lejana Patria, y me ha permitido estar 
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presente en este acto trascendental, en este día solemne en 
que se cemmemora la llegada de Orellana al gran río que 
llevó su nembre, y el paso por este histórico lugar, que 
con tan recio monumento queda para siempre incorporado 
de modo tangible a la geografía y a la historia del Continen- 
te americano. Puedo aseguraros que nada podía llenar tento 


mis anhelos como el encontrarme entre vosotros en esta fe-. 


Cha, precisamente” en las márgenes del Amazonas y del Napo, 
- y que este día vivirá para siempre en mi memoria.” 

Es de advertir que estia solemnidad adquirió caracteres 
de acontecimiento nacional por haberse firmado el - día '29 de 
enero, en Río de Janeiro, el acuerdo de límites entre el Perú 
y el Ecuador, que ponía fin a un litigio secular entre ambos 
países hermanos, con €l reconocimiento de los derechos pe- 
ruznos a la mayoría de los territorios de la antigua Co- 
mandancia General de Maynas, Corregimiento de. Jaén y Te 
_nencia de Tumbez, disputados por él Ecuador, al que no 
obstante le han sido reconocidos los territorios sobre los que 
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rias en la región amazónica del Perú, cuyos habitantes, entre 
los que se encuentran más de 400 españoles, sintieron estos 
dízs la emoción histórica de la fecha que se conmemoraba. 
La colonia española rindió homenaje al Teniente coronel Igle- . 
sias en la Sociedad Española de Beneficencia, en la que ha- 
bía sido recibido por primera vez en el año 1933 y procla- 
mado “socio de honor”. 

Es necesario señalar que esta: fecha histórica del 12 de 


febrero de "1942, en que se cumplían custrocientos años de 


la: salida de Orellana «al Amazonas por la boca del Napo, fué 
solemnemente celebrada en Lima con actos culturales y reliz 
giosos de resonancia nacional y ccntinental, orgznizados por * 
el Gobierno peruano. A estos actos, que honró con su presen- 
cia el Presidente de la República, asistieron' a la vez, en re- 
presentación de España, nuestro Embajador en Lima don 
Pablo de Chúrruca, marqués de Aycinenz; la Excma. señora 
Marquesa de la Conquista, el Ilmo. Sr: Obispo de las Misio- 
nes. del Urubamba, monseñor Sabas Sarasola, y el gran es- 


pe : En un aeropuerto del sur del Perú. -— Dos medios de transporte. 


venía ejerciendo jurisdicción desde hace muchos años. Este 
acuerdo era tanto más plausible cuanto que en. los últimos 


- meses- la tensión entre ambos países había llegado a estallar 


en choques armados, de gran violencia y extensión, entre sus 
- fuerzas militares, lo que creó hiendas preocupaciones a las 
Cancillerías de América, provocando la intervención amis- 
tosa de los Estados Unidos, . Brasil y Argentina, para llegar 
«a una solución justa y definitiva del conflicto. 

Después de firmada el acta: de creación del pueblecito de 
Orellana, en lá que puso- su firma el representante de Espa- 


ña, el grupo de asistentes'a este sencillo pero emocionante . 


acto de homenáje'a la figura. de un español, regresó a Iqui- 
tos por la vía fluvial en la cañonera de guerra Amazonas, 
de la Marina peruana, símbolo de aquella ctra embarcación 
que hacía cuatrocientos años condujo a Orellana y sus hom- 


bres hasta el Océano Atlántico, después del largo y penoso 


descenso por el gigante de los rios americanos. 

El Teniente corcnel Iglesias continuó en Iquitos hesta el 
día 19: de febrero, realizando desde este centro diversas ex- 
cursiones por esta. región y asistiendo a diversos ¡actos cul- 

_turales que-completaban el programa de las. fiestas centena- 


pañol de Máximo Rias: explorador y colonizador dl 
la región del alto. Madre de Dios, y miembros todos ellos de 


-la Delegación oficial ncmbrada por España para las conme-' 


moraciones cuatricentenarias que el Perú celebraba. La pre- 
sencia de España en la Ciudad de los Reyes, que Pizarro - 
fundara, y en las selvas que Orellana holló con sus solda- 
dos por vez primera, dió así un relieve inusitado a tales con- 
memoraciones y. les impuso un selló de rancio sabor hispá- 
nico, como correspondía «a. las gigantes figuras de aquellos des- 
cubridores y conquistadores españoles y a: sus hazañas le- 
gendarias. 

El día 19 el Teniente coronel Iglesias, de acuerdo con el 
cónsul de Colombia. en Iquitos, se trasladó nuevamente por 
la vía fluvial del Amazonas hzsta las márgenes colombianas 


.del mismo, en el llamado Trapecio de Leticia, a cuyo puerto - 
legó el día 21, después de un recorrido de varios centenares. 


de milles, a bordo de la lancha Caquetá. El día 22-fué reci- 
bido por el Intendente general del Amazonas y demás auto- 
ridades, colombianas, que le acompañaron en la visita al ci- 
tado puerto, en el que nuestro Director hzbía ejercido las 
altas funciones de presidente y miembro de la Comisión Ad- 
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ministradora de dicho Trapecio durante'el período 1933-1934, 
m'entras se solucionaba el ccnflicto surgido entre Perú y Co- 
lombia por su posesión. Colcmbia, bajo cuya soberanía está 
actualmente este territorio, como consecuencia del Tratado 
.Salcmón-Lozano y del Protocolo de Río de Janeiro del 
año 1934, había decidido iguzlmente la conmemoración del 
Centenario Amazónico, y además de los actos celebrados en 
Bogotá, se había dado singular relieve a la misma €n Leticia, 
«dando el ncmbre de “Francisco de Orellana” a la plaza prin- 
cipal del pueblo y levantando en ésta la estatua del descu- 
bridor, pronunciándose tzmbién discursos de encendido re- 
cuérdo. y admiración por nuestra Vatria inmortal. El Tenien- 
te ccronel Iglesias recibió en dicho lugar un especial y cari- 
ñoso séludo del Presidente de la República de Colombia, doc- 
tor Eduzrdo Santos, amigo personal. suyo, agradeciendo la 
atención de llegar hesta tan apartado lugar del caudaloso 
Amazonas, punto neurálgico de la América tropical, ya que 
en él coinciden tres de los países amazónicos: 
y Colombia, 


Regreso a Lima. 


Terminada su misión en Leticia, y después de adentrar- 
se aún en los pueblos ribereños del Amzzonas brasileño, re- 


gresó el día 25 de febrero, a bordo de un hidroavión militar - 


de la Base aérea de Iquitos, pilotado por su Ayudante, el 
Capitán Benzvides, acuatizando en Pijuayal, puesto de 
guarnición militar, invitado por el Jefe y Oficiales de la 
misma, que le obsequiaren con un zlmuerzo, y continuan- 
do el vuelo a Iquitos, adcnde llegó el mismo día. Desde 
aquí continuó su vizje de regreso 'a Lima, siempre por 
vía aérea, saliendo de Iquitos el día 28, acuatizando de 
nuevo en Yurimaguas y realizando el día 3 de marzo la 
etapa Yurimaguas-Chiclayo, sobre.la selva primero y la cor- 
dillera de los Andes después, en un avión terrestre, en 
dos horas de vuelo, aterrizando en la Base aérea de Chi- 
clayo, en la costa norte del Perú, y siendo en esta ciudad 
igualmente atendido y agasajado por las autoridades, y muy 
-especialmente per el ingeniero español y piloto de la Avia- 
ción civil señor Pardo de Miguel, que reside desde hace mu- 


Brasil, Perú. 
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chos ños en el Perú y ha efectuado numerosos vuelos de 


exploración por las selvas am:zónicas, iniciando muchas de 
las ¿ctuales rutas comerciales. El día 5 se trasladó, tembién 
por vía aérea, de Chiclayo a Trujillo, y seguidamente a Lima, ( 
adonde llegó 'el mismo día. : 

De nuevo en la capital fué el Teniente estonal Iglesizs 
muy felicitado por el éxito de su viaje al Amzzonas, espe- 
cialmente pcr nuestro Embajador y por el Presidente de la 
República; a los que dió cuenta de su misión, organizando este 
último una ccmida en su honor y en el de los ccmpañeros 
de su expedición por el río Huallaga, que habían regresado 
a Lima también por vía zérea, manifestándole su compl: cen- 
cia y reconocimiento por su probado amor. al Perú y su ccm- 


- petencia en las cuestiones am: zónicas., 


El Ministro de Marina y Aviación, el Jefe del Estado Ma- 
yor de la misma y el Director de la Escuela, le hicieron por- 
tador de un saludo cordizl de los aviadores peruanos para 


. los españoles, 


- El Teniente coronel Iglesias, terminada la misión oficial 


' que le había llevado a este país, emprendió el vizje de regre- 


so a España el día 11 del citado mes de marzo por Bolivia y 
Argentina, viaje que rezlizó por la vía terrestre con el objeto 
de hacer determinadas cbservaciones biogeográficas. Salió de 
Lima por la carretera panamericana, que por Nazca, Chala y 
Camaná conduce a Arequipa a través de regiones inhóspitas 
y desiertas, con un recorrido de más de 1.200 kilómetros, lle- * 
gendo de nuevo a dicha ciudad el día 13. Después de ser 
agasajado una vez más en ella, reanudó por ferrocarril el via- 
je hasta las otillas del lago Titicaca el día 16, adonde llegó 


en la tarde del mismo día, atravesando dicho lago—que, 


como se sabe, se encuentra a 4.000 metros de altura y cons- 


" tituye una de las maravillas de la América: del Sur—durante 


la noche, y haciendo el dia 17 el recorrido desde Guaqui, en 
la margen boliviana, hesta la ciudad de La Paz, a la que 
llegó a medicdía de dicha jornada. 

En el próximo número daremos cuenta de su ylaje a tra- 
vés de Bolivia y Argentina, así como de lcs ¿ctos más salien- 
tes y de la labor desarrollada en dichos países en relación 
con su alta: misión de hispanidad, 


En las márgenes del Amazonas peruano. — Una visita a la guarnición de Pijuayal. 









Viajes por America. 





: en el 
iv Centenario «del Descubrimiento 


del ho Árezonas 
— 1941-42 — 


Vies Mmerilimos y PUUI3/es rasa 





"terrestres y TÉTCOS  cmsrcuan 





Jagten York 


del. Temente Coronel / 'g/es/as 





Bermudas 




















dd 
+ 






ps 








Hd 





PAI 



















g 


a. 


£ 





¡ SS PURA se 
No 









































ZN 
So 


NS 
4 . > á da 
PS S 4 | ¡WN X 
A 









1 
H 
| 

x i 


pH 




















. a $ . A 
E UN y 
. > % 
de er moo. 7 
e ME os NS A 
Po ¿ y o 
y Sad SS 
























































A 
a SS O ABANcar A sl 
Sa PURA MÍA E 
A c 
A É 
: í 
115 











pr 


AAA 
A 














Bajos realizados por el Teniente Coronel Lglasias 


con ocasión del ly 






















Contenario del Descuérimiento del Río dmazonas - er 
, LEYENDA - 
Viajes por carretera... e a a ; 
$ > , Fecrocarei A A a rol ] E ee 4 o E a he 
fluviales y. marítimas - 00 ri : O IAS 
abres : á 






Limites de Ja Comandancie General de 
Maynas segun la Cedula: de 1.802, rema- 
dicados por ef ro rines AE 
Limite actual con el Ecuador segun elo 
Protocolo de Rio Janeiro de 29 de Enero 
INTI a HEEE AHF 
Limite entre Colombie y Brasil. RR 
Límites internacionales . - +44 +++ 
Limites de Deporlamento . . 


Capitales , A 
19417 42 













dee 







































: 89 











Una página de Historia de la Aeronáutica 


TES 

AA] 

ME ENS « 
ME 





Globo elevándose. Segunda ascensión de Lunardi, realizada el 8 de enero de 7793, 


(Dibujo de Goya.) 





De la “Historia Bibliográfica e Iconográfica de la Aeronáutica en España, Portugal, países Hispano-Americanos y Filipinas”). 
s $ 


; , - Por Graciano Díaz Arquer y Pedro Vindel 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Agosto 1942 


y RECONSTRUCCION 


ES 


La industria nacional aeronáutica 





En el número 8, de julio de-1941, de esta Revista, se 
dió una información sobre “Construcciones Aeronáuticas”, 
acompañada de unos gráficos sobre su desarrollo y de unas 
iotografías de la factoría de la provincia de Cádiz. 

Terminada la primera etapa de la reconstrucción y am- 
pliación de la factoría de Getafe, nos ocupamos hoy de la la- 
bor llevada «a: cabo en ella desde que se iniciarom los trabajos. 

Ccmo es sabido, esta factoría quedó en 18 de julio 
de 1936 en zona roja. Al ser liberado Getafe, en noviembre 
del mismo año, se encontraron los edificios de esta factoría 
absolutamente vacíos y parte de ellos dinzmitados. Los do- 
cumentos recogidos en la estación permitieron reconstituir 


- las fases del traslado, priméro a Albacete y después a Reus, . 


de toda su maquinaria, almacenes y enseres, 

Al iniciarse la liberación de Cataluña, a fines del año 38, 
y previa una información minuciosa sobre los centros donde 
radicabzn todas las instalacicnes de C. A. S. A., y proce- 
- diendo de acuerdo con la Jefatuta del Aire, se organizó un 
servicio de camiones para la recogida de todos los elementos 
“diseminados, desde el Llobregat hasta la frontera, en más de 
“cuarenta locales diferentes, unos en plan de evacuación, otros 
después de haber sido saqueados, algunos incluso volados, 
de donde hubieron de sacerse las máquinas entre los escom» 
bros, y otros apenas iniciada la evacuación, a la que no hubo 
lugar por la rapidez del avance de las tropas nacionales. 

- Reunidas máquinas y demás elementos en tres estaciones 
de embarque, se organizaron hasta dieciséis trenes' de unas 
cincuenta unidades, incluyendo en ellas vagones de viajeros 
para el transporte del personal obrero y sus familiares. Es- 
tos trenes fueron puestos en marcha hacia Madrid coinci- 
diendo con la liberación de la capital, y llegaron sin inciden- 
tes de importencia a la factoría de Getafe, donde previamen- 
te se había dispuesto una via apartadero. 











“- En los edificios de Getafe se instalaron rápidamente los 
locales de oficinas y antigua nave de máquinas, únicos que 
prácticamente habían de conservarse de todas las antiguas 
edificaciones, para-recibir toda la maquinaria y enseres transe 


portados. En ellos se comenzaron inmediatamente las insta- 


.“laciones del taller de máquinas y de fundición, que a - 105 po- 


“ cos meses comenzaban ya a producir. 


Simultáneamente comenzaron las obras de da de 
todos los edificios dinamitados antes de ser liberado Ge- 
tafe. . 
Se formuló un plan de obras, variando fundamentalmen- 
te la disposición del taller con relación a la que tenía en el 
año 36 y más de acuerdo con la ejecución de un programa 
de construcción de aviones pesados, haciendo que los reco- 


-rridos de todos los elementos en -fabricación sean, en lo po- 


sible, en el mismo sentido de marcha desde la entrada de 
los materiales en almacén hasta la salida de los aviones en 
la nave de montaje, lo que se ha logrado dentro de la planta 
casi triangular de los terrenos disponibles. - 

Esta factoría, la más antigua de “Construcciones Aero- 
náuticas”, dispone de un modernísimo y abundante equipo 
de máquinas-herramientas y de un taller de fundición donde 
se obtienen piezas en aléaciones' de todos los metales, desde 
el magnesio hasta el hierro, incluyendo las aleaciones de alu- 
minio y los bronces y latcnes, habiéndose especializado prin- 
cipalmente en la obtención de todas las piezas fundidas más 
delicadas que son necesarias en la fabricación de aviones y 
motores. 

En número próximo daremos cuenta de las importantes 


instalaciones que esta Sociedad pone actualmente en marcha 


en la provincia de Sevilla y nos ocuparemos de reseñar la 


“interesante labor social que con su personal lleva a cabo esta 


Empresa. 
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Una lacónica noticia procedente de Italia patentiza otra 
nueva consecuencia de la extensión del actual ccnflicto: la 
L. A. T. 1, después de un ininterrumpido servicio aéreo. tras- 
continental de cerca de dos años y medio, mantenido valien- 
temente a pesar de la guerra, se ve en la necesidad de sus- 
pender sus cruceros de Roma a Río de Janeiro a causa de 
las medidas adoptadas por el Gobierno brasileño. 

Ello brinda ccasión para rendir el homenaje de un re- 
cuerdo a los. héroes silenciosos que diercn sus vidas por el 
establecimiento de la línea, aportando al mismo tiempo inte- 
resantes detalles sobre el trágico accidente de la noche del 24 
de diciembre de 1939, en que fuí el último hombre que s- 
trechó las manos de la tripulación del /-4. R, P. A., cuyo 
aparato fué a estrellarse horas más tarde contra las estriba- 
ciones del. Gran Atlante. Y es homenzje también a los que, 
sin arredrarse por el peligro, verificaron 'el siguiente crucero, 
definitivamente triunfante, que estableció de una manera re- 
gular €l nuevo servicio aéreo. Vaya mi saludo a los camara- 
das italiancs, quizá hoy en los frentes del aire, con los que 
tuve el honor de ccmpartir aquel primer vuelo inaugural que 
ató con nuevo lazo dos Centinentes, 


Las arenas sedientas. . 


Hace años, cuando Italia aún no había intervenido con 
las armas en el actual conflicto, mantenía desde hzce algún 


tiempo una lucha tenaz, aunque más callzda y enónima, con. 


otros enémigos menos concretos, pero más temibles acaso: €l 
desierto y el océano. Un puñado de hcmbres, procedentes de 
la Aviación militar en su mayoría, se esforz:ba, bajo el signo 
de la L. A. T. 1. (Líneas Aéreas Trascontinentales Italianes), 
en abrir pera Italia, a través de la arena y los mares, la ruta 
de la América del Sur. Con un recorrido total de 9.000 kiló- 
metros, dicha ruta, que había de enlazzr por vía aérea Roma 
misma con Río de. Janeiro, había sido cuidadosamente estu- 
diada, teórica y experimentalmente. Se habían establecido es- 
calas en Sevilla, Villa Cisneros, Isla de Sale y Fernando No- 
ronha, Bahía y Río de Jeneiro; en todas ellas se había des- 
tacado el personal de escala y organizado los repuestos y 
aprovisionamientos necesarios, mientras en el airé, día tras día, 
sus pilotos ensayaban la ruta, volando sobre la arena y el 
mar. 

Todo estaba ya a punto; el mismo director de la Com- 
pañía, el malogrado Bruno Mussolini, pilotando uno de los 
aviones utilizados (Savota 74), había recorrido la línea por 
última vez entes de su inauguración para pulir los postreros 
detalles, permaneciendo en Villa Cisneros unos días entre 
nosotros. 

Y. llegó el día de la inauguración oficial sin un “accidente, 
sin que hubiese costado una sola vida: el desierto y el océano 
parecían definitivamente encadenados. Los tiempos heroicos 
se habían alejado decididamente. Las figuras de aquellos pri- 
meros pilotos trasatlánticos, Gago Coutinho, Franco, Italo Bal- 
bo, surcando con su Brigada de hidros aquellas mismas cos- 
tas, se Iban esfumando entre las brumas de la leyenda. Los 
“restos de aviones”, que en los mismos planos del Sáhara es- 
pañol figuran todavía como términos de relación, adquirían 
caracteres de curiosidad histórica. Cobraban carácter nove- 





“oficio, y por ello no hzy que preocuparse; hoy unos 
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lesco las aventuras rezles en otro tiempo narradas por Deko- 
bra, que hubieron de sufrir los pilotos de la. Latecoere. 

El trayecto Roma-Sevilla y Sevilla-Villa Cisneros fué cu- 
bierto con la precisión de un mecanismo bien calculado, 

Pilotaba el avión el Comand:nte Antonio Ralp, antiguo 
aviador, con el círculo de un millón de kilómetros scbre su 
manga. Sólo unas horas estuvo entre nosotros en Villa el viejo 
amigo, para. partir de nuevo «a: la isla de Sale, dende h: bía 
de enlazar con el aparato llegado de América, recogiendo los 
pasajeros y correspondencia procedentes del otro Continente. 

Al atardecer del dia siguiente, durante el brevísimo cre- 
púsculo tropical, tomó tierra de nuevo en nuestro eerodrcmo, 
con tres pasajeros y las valijas henchidas de correspondencia. 
Sellos de todos los países, al igual que en el vizje de ida, fi- 
gurzban en ella, desde la fría rigidez de las estampillas britá- 
nicas a la selvaje belleza de grabado en madera de les ma- 
giares. Los filatelistas de todo el mundo hzbían aprovechado 
la ocasión única de aquel estempillado excepcional. 

Los pasajeros eran dos periodistas brasileños, enviados por 
sus redacciones respectivas, y Mario Masssi, alta figura del 
periodismo internacional, que durante la guerra española co- 
laboró con la Aviación Legionzria y difundió por el mundo 
el eco de nuestras victorias. Regresabzn de América, y ante . 
su cansancio declinaron el ofrecimiento del gobernedor de 
Río de Oro para censr en el fuerte, limitándose a beber una 
copa de vino español en el Pabellón de Oficiales, en tanto 


-charlábamos de motivos africanos o de las incidencias del via- 


je. Habíen: de partir de nuevo hacia la media noche, y hasta 


entonces se retiraron a descansar en uno de los pabellones. 


A aquella hora la noche sahariana lucía en toda su ra- 
diante pureza. Las censtelaciones clavabañ sus joyeles en el 
profundo ¿zuúl celeste, y una enorme luna ponía finzs pincela- 
das en las dormidas aguas de la bahía. Como un raro nimal' 
de otro tiempo se deslizaba el avión del hsngar a la pista de 
vuelo, empujado por negros de ensortijados cabellos, mien- 
tras a lo lejos, en las “haimas”, un tembor indígena rezagado 
llenaba toda la noche con su monótono canto. 

Subió a bordo el segundo pileto, comprobó los mzndos y 
puso en marcha los' motores para calentarlos. Sub'eron tam- 
bién los periodistas brasileños tras una cálida. despedida; un 
zbrazo a Mario Massai, nuestro antiguo. compañero de los 
frentes de guerra españoles, y entonces, entre el zumbido de 
los “Marchetti” y la arena levantada por las hélices, testre- 
ché por última vez la mano de Antonio Ralp, Ccm: adante 
del avión. Su rostro, de rasgos profundos, iscusados aún más 
por el buril de la luna, tenía en aquellos momentos la misma 
expresión indiferente y enérgica con que días antes, ccmen- 
tando. un trágico accidente “aczecido en nuestra escuadrilla, : 
la “Escuadrilla del Sáhara Español”, me decía: “Es nuestro 
, maña- 
na otros.” Triste profecía, cuyo concentrado lirismo había de 
conocer momentos después, sabiendo morir en el airé como 
verdadero aviador. 

Roncaron los motores, una tromba de arena nos envolvió . 
al rodar el aparato, y cuando aquélla se disipó sólo brilla- 
ban a lo lejos las luces de situzción roja, verde, blanca, del 
1-A. R. P. A., sobre la isla de Herne, en ruta hacia Europa. 
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Aún continuamos con el aerofaro encendido un rato, ante 
un improbzble regreso por avería, y más tarde, cuando ya 


sado. era retirado de la pista, nos vimcs desagradablemen- 
o , [2] y 


te sorprendidos ante un brusco fenómeno, frecuente, sin em- 
bargo, en squellas latitudes, Repentinamente se borraron, 
hasta ignorarse, las constelaciones y la huna,-y una capa de 
niebla densísima y algodonosa se abatió sobre la zona de 
Río de Oro. Carlo Giacomelli, el “capo di Scala” de la 
L. A. T. L, que durante meses había laborado inc"nsable- 
mente en tierra por la Línea, me hablzba a escasa d'stencia, 
borrado 'su cuerpo entre la bruma, con apariencia fentasmal. 
No 'cbstante, no «experimentamos inquietud; el aparato 
seguremente se habría elevzdo y volaría, aunque a ciegas, 
pero con toda precisión y seguridad, merced 'a la brújula y 
al radiogoniómetro. Los partes m: teorológicos dados antes de 
la solida eran satisfectorics; 


llegaban indicaban plena normalidad. 

Sólo unas horzs más tarde comenzó a surgir un punto de 
inquietud, que fué agrandándoss con fulminante rapidez. El 
avión entreba en una zona tormentosa; pero el piloto, fir- 
me en su puesto, esperaba vencerla y llegor a su: destino. 
Luego los rad!os hiciéronse más raros, y al fin el espacio per- 
maneció impenetrable a las llemadas del ¿erodromo, cubier- 
to por una fría losa de niebla. 


Sólo al día siguiente, día de Ncchebuen”, nos dió “la radio 


la, triste noticia. El avión había salido del Sáhara español, 
estrellándose en. territorio francés contra ls cimas del Gran 


Atlante; aquella misma mañana un grupo de nómadas hebía 


encontrado el parato carbonizado. 


Los últimos instentes de la tripulación del 7-4. R. P. A. 
' continúan en el misterio, pero, no obstante, se.dejan ad'vinar - 


un tanto por las circunstancias. Internados en el vértice tor- 
mentoso, de una violencia que seguramente no pudo prever 
el piloto, ante su resolución de no maslograr la emnresa, lHe- 
garía un momento -en que siéndole imposible contihuar, lo 
mismo que retroceder, intentaría un aterrizaje de fortuna so- 
bre la costs seguida por la ruta; pero los torbellinos de «aire, 
arrebatándole de ella, lé habrizn internado hacia el desierto, 
y cuando picó la masa de nubes, buscando la playa, atento 
siempre al altímetro, fué a estrellarse contra las estribacio- 
nes del Gren Atlante, cuyes alturas no giacin encontrar 
en aquel lugar. 

Y así se sacrificaron en aquella noche Antonio Ralp y la 
tripulación . del 1-A. R. P. A., intentando abrir para Italia 
una nueva ruta comercial aérea. 


Las arenas vencidas. . 


Sintió Roma el golpe de la desgracia en lo más hondo de 
su corazón; pero silencios”mente, sin estridencias, perseveró 
tenaz en la empresa, En la fecha exacta fijada para lá si- 
guiente salida semnal de la Línea otro aparato despegaba 
de Roma, tocando en Sevilla y Villa Cisneros, pera ir a en- 
lazar en la isla de Sale con el llegado de. Río de Janeiro. 

El día final del año 30 el tavión llegaba a Río de Oto, de 
regreso. Lo conducía el Corcnel Biseo, experto piloto y uno 
de los jefes de la L. A. T. 1 A su bordo, con toda naturali- 
dad, como en el viaje precedente, “otros periodistas brásile- 
ños, uno de ellos una mujer, y también un periodista italia- 
no, redactor del Corriere della Sera. Un personaje portugués 
figurzba además en esta expedición, a más de dos segundos 
pilotos y un radiotelegrafista. Las valijas del correo y el nú- 
mero de mercancías, aún mayores, igualmente. A pesar de 
que ella representaba ya un exceso de carga, -4 la mañana 


sólo más arriba de Casablanca” 
comenzaba una zona de tiempo i inseguro. Los radios que nos 
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siguiente, convenientemente «autorizado, les acompañé en. su 
viaje de. regreso a Europa. 

Pude apreciar entonces lo justificado del renombre alcan- 
z-do por el Coronel Biseo como piloto; rodó el avión con 
los gases a fondo toda la pista de vuelo, siguió rodando en 
pleno desierto otro tanto, sacó los “Maps”, y el aparato, sobne- 
cargado, ¿bandonó suavemente la tierra, contorneando la 


“península de Dakhala. Volábamos tan bajo, que un -rebaño 


de camellos corrió asustado bajo nosotros h-cia el interior. 


-Luego, conforme consumíamos gasolina, aligerados de peso, 


fuimos ascendiendo hasta un régimen de vuelo de 4.000 m. . 

Aun habiendo realizo do parcialmente la misma ruta va- 
rias veces hasta Ifri en eparatos españoles, y acaso un poco 
insensibilizado ya por la costumbre, es duro siempre resumir 
en brevísimzs- notas la salvaje majestuosidad de un viaje - 
aéreo por la costa «ccidental de Africa. Durznte horas y ho- 
ras se recorre la soledad mayor que posiblemente existe en 
la Tierra. Por los portillos del avión-sólo se divisa un pai- ' 
saje yerto, del que ha huido toda scmbra de vida; un mar 
sin relieve a esa altura y la tost=da corteza del desierto, cor- 
tada limpiamente por una fina línea de reseca; ni un árbol, 
ni un» pincelada de verde, ni un ser humano en centenares 
de kilómetros. Son éstos los terribles eriales de los que el 
malogrado Italo Balbo escribía en sus Bandadas sobre el 
Océano después de su crucero de hidros de 1930: “Unica- 
mente arena y más aren”, sobre la que los rayos del Sol caen - 
perpendicular e implacablemente. Aquella es la misteriosa 
zona de Río de Oro, trágica en su desnudez.” 

Cuando, cansado de la fascinante monctcnía -del desierto, 
miro hacia dentro, el cornésponsal del Corriere della Sera re- 
dacta, en pleno vuelo, una crónica que momentos después 
radia a Roma, 'mientres la periodista brasileña se consuela 
de la prchibición de fumar a bordo aspirando in el per- 
fume de un paquetillo de “Kamel”. 

A la altura de Agadir comemos un?s colas de langosta y 
unos Cocos, y cuando, sorprendidos por los virajes del apa- 
rato, miramos al exterior, todo ha cambiado totslmente: a la 
deslumbrante luminosidad anterior ha sucedido un mar de 
plomo y más?zs de nubes, que por momentos se multiplican, 
Queda a lo lejos Casablanca, en tanto las nubes adoptan for- 
mas caprichosas. Hay momentos en que por su opacidad y 
dispos'ción nos parece volar dentro de una inmensa catedral, 
esquivando el Coronel Biseo sus-enormes moles grises y apro- 
vechzndo los resquicios despejados para pasar entre las sal- 
vajes columnatas, mientras nos asalta un furioso viento. . 

Al fin, sobre el Estrecho; un convoy'inglés finge a lo le- 
jos un caminito de hormigas sobre la -=cerada superficie ma- 
rina. Llueve sobre la Península. Dando un sab'o rodeo, en 
lugar de ¿bordar Sevilla directamente, entramos por Cádiz; 
les salinas y el aerodromo de Tablada, que se acerca veloz. 
Rueda unos metros el avión, y el saltar a tierra, el cambio 


" de clima nos scbrecoge irrazonadamente, Está lloviendo: y es 


pleno invierno en Europa. 

Días más tarde una fotografía dedicada me mostrzba la 
apoteosis triunfal en Roma: un ramo de rosas en brazos de 
la periodista brasileña; una sonrisa de triunfo en el rostro 
de los tripulantes; brazos en alto saludando, y al fondo, la 
silueta del avión. 

Después, semana, tras semena, al servicio trascontinental 
siguió funcionando sin el menor incidente. La ruta comercial 
aérea sobre las arenas y el Océano esteba definitivamente 
abierta para Italia, después de h'berla forzado con sus vidas 
los que en una noche de diciembre cayeron en acto de ser- 
vicio para mayor gloria de su patria, 
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A título de información y ia modo de resumen, hacemos 
una descripción del vuelo a vela mundial, en la cual, y en 
visión de conjunto, se puede apreciar el rápido desarrollo que 
el vuelo sin motor ha adquirido en los diversos países, dado 
- su nivel cultural, bélico o sencillamente deportivo. 

Todos los Estados se han dado una perfecta cuenta de 
que el vuelo a- vela es el verdadero resultado de la técnica 
más refinada que existe dentro. de la Aeronáutica, .cuyo alto 
valor práctico saben apreciar todos aquellos que anhelan te- 
nér una potencia aérea; por esto es por lo que han: precura- 
do llevarlo a un ritmo acelerado, no solamente pensando -en 
la parte deportiva, sino pará que por su mediación esto les 
sirviese de base para una instrucción preaeronáutica de la 
juventud. 

“Y con el fin de que el lector, al sumar estos avances par- 


ciales en relación con la: matería que nos ocupa, defina de 


una manena, aunque aproximada suficientemente clara, el 


alto nivel que ha alcanzado en el mundo este básico modo. 


de volar, damos a continuación a conocer las más principa- 
lés actividades de cada país, aunque, con motivo de la gue- 
rra, algunas de ellas.hayan sufrido una 'anquilosis propia de 
las circunstancias actuales. 


ESPANA 


De las actividades volovelistas en nuestra Patria ya se 


hizo una breve reseña en el número 15 de esta publicación; - 


dando ahora a conocer las nuevas “marcas” establecidas en 
este intervalo de tiempo, así como la progresión de sus acti- 
vidades, 








as. actividades volovelistas en el mundo 





Por JOSE M.* GARCIA ESTECHA El 


La idea de considerar el vuelo sin motor como un sim- . 
ple deporte ha sido completamente desechada. El Ministerio 
del Aire, por. medio de su Dirección General de Aviación Ci- - 
vil, organismo: encargado de dirigir y encauzar tales ectivi- 
dades, comprendió que la Aviación marcial está totalmente 
necesitada de una formación especial de su perscnal, que 
sólo puede ser adquirida mediante una larga educación de 
la juventud a través del Aeromiodelismo y del Vuelo sin Mo- 


" tor, y se dispuso entonces a organizar las cosas para lograr 


de la manera más eficaz tan importantes objetivos, 

El vuelo 'sin motor ha ido tomando cada vez más cuer- 
po, cristalizándose en una serie ininterrumpida de disposicio- 
nes encaminadas a perfeccionar el sistema educativo de for-' 
mación aeronáutica premilitar de la juventud española. 

Hoy, en pleno período de trabajo, empiezan a recogerse 
los primeros frutos, prometedores de éxitos venideros. ] 

En Aeromodelismo se. dispone de una Escuela central, 
donde, en cursos de veinticinco días de duración, se forman 
los instructores de aeromodelismo, que acuden de todas las 
regiones de. España y que marchen después a sus provincias 
a verter las enseñanzas recibidas en las Escuelas de Aeromo- 
delismo que van creándose a medida que. el número, cada 
vez más crecido, de instructores lo permite. 

Las escuelas, en general, son instaladas por el Frente de 
Juventudes de F. E. T. y de las J. O. N. S. Algunas lo son' 
por el mismo Ejército del Aire para sus Escuelas de Apren- 


_dices, y otras lo serán por los grupos escolares del Estado; 


pero todas lo son bajo la dirección técnica de la Dirección 
General de Aviación Civil del Ministerio del Aire. 
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. Solamente están capacitados para dar la enseñanza de 
“aeromodelismo aquellos individuos, pertenecientes tanto al 
- Ministerio del Aire como al Frente de Juventudes, que están 
en posesión del carnet expedido por la Dirección General de 
Aviación Civil, y solamente reciben tal enseñanza los mu- 
_chachos que están encuadrados en el Frente de Juventudes 
de la F, E. T. y de les J. O. N. S. 


Las Escuelas de Aeromodelismo instaladas hasta ahora * 


son las siguientes: además de la Central ya mencionada, y 
que sirve a su vez de provincial en Madrid, se o 
en funcicnamiento las del F. de J. de Granada, Valencia, 
Albacete, Alicante, Sevilla y Barcelona; Escuela de Ingenie- 
ros Aeronáuticos de Madrid, Escuelas de Aprendices de León, 
Sevilla y Madrid, y a punto de inaugurarse, las del F. dé J. 
de Avila, Segovia, Zaragoza y Málaga, recibiendo enseñanza 
unos 1. 600 niños, y'esperando llegar a las veinte instaladas 
a final del año en curso. 

En Vuelo sin Motor, la-Escuela Provincial de vid sin 
Motor de Huesca viene funcionando activamente desde 1940, 
produciendo pildtos “A”, “B” y “C”-en número crecido. Los 
cursos se suceden cada dos meses, aproximad¿mente, en pro- 
porcicnes de cien alumnos, con material C. Y, P.A., Sg-36, 
Grunau-Baby 11-B, Kranich y Weihe. 


A menos de veinte kilómetros de Madrid, la Escuela del. 


Cerro del Telégrafo celebra cursos de un mes de duración, 
aproximadamente, para los títulos “A” y “B”, en promocio- 
nes de cuarenta lumnos, más las agrupaciones del S. E. U., 
que acuden los fines de semana. 

Estas y la Escuela Provincial de Barcelona, para: vuelos 
planeados “A” y “B”, con promociones de unos veinte alum- 
nós al mes, son ee existentes, por el momento, en España. 


Las actividades de busca de campos apropiados no cesan 
un instante, toda vez que se aspira a disponer en breve de 


tres o cuatro escuelas completas y bien montadas para la 


enseñanza total del vuelo planeado y a vela; así hoy se es- 


tán ensayando terrenos en las cercanías del puerto de So- 
mosierra y en Santa Colomba de Somoza (León), que, 
según los vuelos que por ios respectivos grupos aero- 
exp:oradores se vienen efectuando, hacen presumir ex- 
celentes resultados, no sólo para la enseñanza de los 
tres títulos, sino para Concursos nacionales e inter- 
nacionales. 

La juventud sigue con ansiedad las actividades 
desarrolladas en España en tal sentido, y acude cada 
vez en mayor número a nuestras Escuelas para reci- 
bir los diferentes did de la enseñanza aeronáutica 
premilitar. 

En el presente año de 1942 se espera ototgar mil 
títulos de Vuelo sin Motor, con mil ochocientas horas 
de vuelo, y una docena de títulos “C” de plata, apro- 
x :madamente. 

Respecto a las “marcas” obtenidas, han sido en 
su dd de permanencia en el aire; y así la “mar- 

” de 6 horas 1 minuto, del 31 de julio de 1941, 
fué batida el 29 de octubre del mismo año con 11 ho- 
ras 24 m., siéndolo a su vez el 30 de abril de 1942, 
logrando 13 h. 4 m., e inmediatamente batida, €l 14 
de mayo “del mismo año, por dos aparatos Grunau- 
Baby II-B, que, volando en formación, lograrcn per- 
menecer en el aire 15 h. 37 m., prometiendo, por la 
rapidez conseguida, futuros éxitos. 

En distancia en línea recta se obtuvo la “marca” de 
go kilómetros, que luego fué superada por la de 200 
kilómetros con Grunau-Baby 11-B, no habiendo podi- 
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do homologarse la de 3.600 metros de altura; obtenida recien- 
temente, por avería en el barógrafo, prometiendo lcs resultados 
obtenides mejores cifras, También ha sido entregado a uno de 
los profesores, Carlos Gutiérrez, un título “C” de plata, sien- 
do el primero de esta clase otorgado en España, y última= 
mente han sido publicados .los primeros volúmenes de divul- 
gación aeronáutica, que sor destinados a las Escuelas de: 
Aeromodelismo y Vuelo sin Motor. 

Respecto al material de vuelo, es diverso, fabricándose 


en España, con sus correspondientes planos y licencia, el pla- 


neador Schulgleiter 38 y veleros Grunau Baby 11-B y Kra- 
nich 2, esperando contar con cantidades de material de -es- 
tos tipos que permitan no sólo la enseñanza, sino el entrena- 
miento. El vuelo remolcado se efectúa mediante avioneta: 
tipo Fieseler “Storch” (Cigieña) y G. P. 2, y los lanzamien- 
tos, con tornos con acoplamientos sobre chasis Ford 8 V y - 


con tornos remolque especiales del sistema Pfeifer. e 


Una Oficina técnica, afecta a la Sección de Vuelos sin 
Motor de la Dirección General de Aviación Civil, corre: con 
todos los aspectos técnico-industriales de estas zctividades, 
en cuya labor elogiable merecen destacarse el Teniente co- 
ronel Bono Boix, director general de Aviación Civil, y el 


- Comandante Serrano de Pablo, jefe de la Sección de “Vuelo 


sin Motor. + 

Todas estas actividades, que progresan de día en día, son 
el resultado magnífico de saber seguir la acertada ruta tra- 
zada por la Dirección General de Aviación Civil, que sigue 
interesándose por el Repo desarrollo ES este arte silencio- 
so de volar, 


ALEMANIA 


El vuelo sin motor en este Estado llegó a ser rápidamen- . 
en las Universidades se optó por 
practicarlo, y sus alumnos pronto empezaron a rivalizar en 
proezas, llegendo a adquirir gran popularidad y entusiasmo 
este gran deporte. Mucha es la animación que se deja sen- 
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tir en los campeonatos anuales que desde hace veintidós años 
vienen celebrándose en la Rhón; a estos campeonatos con- 
curren representaciones de universidades, colegios y clubs, 


todos ellcs para luchar en una noble competencia de técnica 


y de hebilidad en pilotaje, y con un alto espíritu aeronáutico 
se presten ayuda mutua unas y otras entidades; estas gran- 
des instituciones docentes y de entusiastas por el vuelo sin 
motor se entregan de lleno a la creación de nuevas “mar- 
cas”. Después de una activa propagenda llegó a crearse la 


- “Rhón Rossitten Gesellschaft”, Sociedad cuyo fin era el tra- 


bajo científico que plantease el vuelo sin motor y organizar 
una crientación que diese lugar al máximo desarrollo de los 
problemas aercnáuticos entre la juventud. 

La “Rhón Rossitten Gesellschaft” fué fundada en «€l 
año 1924, no tardando mucho en recibir ayuda, principal- 
mente del Reich, centros oficiales y particulares. La: direc- 
ción de la “R. R. G.” estaba integrada en parte por miem- 
bros del Consejo del Aire alemán; esto la servía de una va- 
liosísima ayuda, y a su vez se la considera ccmo org: nismo 
semioficial; así su labor realizada ha sido extreordinariamen- 
te fructífera. En abril de 1925 crea el Instituto de Investi- 


-gación, cuyo emplazamiento se hizo en los cerros de la Rhón, 
en Wasserkuppe; este Instituto se encontraba integrado y. 


dividido en tres secciones: Aeronáutica, Aerodinámica y Me- 
teorología, cuyo montaje lo formaban h:zngares, laboratorio 
y talleres; el personal ocupado en las diferentes secciones es 
todo un personal técnico y competente. 

La primera sección se.encarga de nueves normas para 
la construcción. La segunda hace estudios sobre planeadores 
al aire libre, en los mismos campes de vuelo, ya que éste no 
ha s'do posible más que en labonatorics, en condiciones poco 
reales y prácticas, y por último, la tercera investiga y estu- 
dia los fenómenos metecrológicos, 

Las actividades de cada una de estes ramas han edqui- 


rido tal volumen, que ha llegado a ser un verdadero centro ' 
. de trabajo, donde en la época de vacaciones acude un gran 


número de estudiantes para completar sus conocimientos y 
realizar ejercicios prácticos. Existe otra escuela en Rcositten, 
orilla del Báltico, muy cerca de Koenigsberg, en la que se 
realizan los curscs elementales, mientras la Rhón, en 
Wesserkuppe, se encarga del períeccionamiento de los alum- 
nos. Como es natural, en torno a estas escuelas oficiales hay 
una gran centidad de clubs, universidades, colegios y gru- 
pos particulares independientes, que se dedican a practicarlo 
con la misma intensidad que puede practicarse el esquí en 
cualquiera de los paises nórdicos. Los clubs son completa- 
mente autónomos y el número de socios adheridos o pretec- 
tores es ilimitado, exceptuándose a los que trabajan y vue- 


“lan, cuyo número va en proporción cen la capacidad de la 


escuela; a estos socios activos se les exige un trabajo asiduo 
en los telleres, y en.el caso de ¿bandono cesan en les prác- 
ticas de vuelo, pasando a la categoría de socios adheridos, 


* de la que pueden salir de nuevo. y volver a ser activos, reznu- 


dando su lebor, o son despedidos definitivamente. En todos 
estos clubs son pequeños los cbstáculos con que se tropieza, 


ya que. son atendidos debidamente y subvencionados, gozan-. 


do también de grendes donativos en dinero, materiales, ma- 
quinariz y herramientas. Los grupos compuestos de jóvenes 
que estudian la carrera de ingen'eros aeronáuticos realizen 
gran cantidzd de trabajos prácticos, que integran su exigido 
plen de estudio; y hay que hacer resaltar que estos grupcs 
de estudiantes han contribuído con gran eficacia hasta llegar 
al actual estado de perfeccicnamiento del vuelo a vela. 
Toda esta admirable labor llevada a cabo por el Reich 
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empieza a dar sus frutos, y es la que hace que Alemania se 
encuentre a la cabeza de esta gran organiz:ción volovelista 
y a su vez posea los “ases” que por sus proezas h:n llegado 
a edquirir fama mundial; entre ellos se puede citar al malo- 
grado Giinther Groenhoff, que tenía otorgados los mayores 
“récords” de vuelo a vela, Giinther Groenhoff halló la muer- 
te el día 23 de julio de 1932; era uno de los caluroscs días 
de julio cuando scnaron las sirenzs de la Wasserkuppe anun- 
ciando un frente tormenteso hacia las diecisiete horas, y unos 


-25 Ó 3o veleros se preparan a utilizarlo, entre ellos el Fafnir, 


el cual, al poco tiempo de vuelo, encontrándose en una de 
las fuertes turbulencias que le sacudízn, le originan la ro” 
tura del timón de profundidad, por lo que entra en barrena, 
en la que Groenhoff se lanzó en paracaídas, llegando al sut- 
lo antes de zbrírsele por completo. Este “recordman” del 
vuelo a vela contaba veinticuatro años de edad, y cuando 
aún era un niño eseguraba con toda seriedad que se había 
encontrado siempre mejor en el aire que en la tierra, por lo 
que aprovechando sus vacacicnes estivales, que coincidísm 
con el concurso anual del vuelo a: vela, acudía a pie desde 
Frankfurt a la Wasserkuppe, para encontrarse entre los pi- 
lotos, que tanta admirzción le despertaban; una vez logrados 
sus deseos, pasa de instructor a la “Rhón Rossitten Gessells- 
chaft”, y más tarde se le enccmienda la delicada labor de 
prueba de los aparatos que salian del laboratorio, labor que 
venía realizando hasta el día que sufrió el accidente. Que 
estas líneas sean nuestro mejor recuerdo hacia él. 
Heini Dittmar conquistó en Sudamérica la merca mun- 


dial de altura para avicnes sin motor, llegando a alcanzzr 


una cota de 4.500 metros; también en Sud: mérica, el famoso 
Wolf Hirth, a bordo del velero Moazagolt, efectuó un nota- 


-bilísimo vuelo de cerca .de 300 kilómetros y una demcstra- 


ción ecrobática en la que rezlizó 74 “looping” sucesivos. 

Roberto Krónfeld, otro “as” mundial y célebre tembién 
por sus famosos vuelos, cbtuvo notables “marcas” en vele- 
ros b'plazas. A ; : 

El Instituto de Experiencias y la Escuela del Vuelo a 
Vela de la Rhón son centros conocidísimos en el mundo en- 
tero por el gran valer de los trabajos científicos y los per- 
feccionamientos realizados en esta tama de Aeronáutica, 

Los más hábiles pilotos de vuelo a vela mundial se ve- 
nían reunlendo en el mes de agosto de cada «ño en la Was- 
serkuppe, la más elevada meseta de la Rhón, cuya altura 
sobre el nivel del mar es de 950 metres. Á estos concursos 
tembién asistían destacadas personalidades zeronáuticas de 
diferentes países, que cambiaban impresiones scbre las expe- 
riencies que se rezlizan sobre €l vuelo sin motor. Los, países 
que han asistido a la mayor parte de estos ccncursos son: 
Italia, representada por el directcr general de la Escuela de 
Vuelo a Vela de Pevullo; Inglaterra, por el director general 
de la Actonáutica Civil, así como personal técnico de la 
Royal Air Force; Hungría, por el directcr general. de la Es- 
cuela de Vuelo a Vela de Budapest; España, por el Tenien- 
te coronel don Juan “Bono Bcix, hoy director general de 
Aeronáutica Civil, y hombres de alta representación en el 
vuelo a vela de otros. países, 

Recientemente las actividedes volovelistas alemanas se 
han centralizado en un orgznismo dirigido por el partido na- 
cionalsoc'alista, y que forma parte de les organizaciones ju- 
veniles de Alemania, llemadas “Hitler Jugend”, de compo- - 
sición y fines análoges a los de nuestra O. J. Se trata del 
“Nazionalsozialistiches- Fliegerkorps”, que ha absorbido to- 
des las agrupaciones civiles y particulares que existían an- 


teriormente. Forma este “NSFK” el verdadero escalón por 
: ! ; : P 
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el que pasan cuantos aspiran 'a formar en las filas de la 
Luftwaffe, y ya en otro número de esta Revista se publicó 
- un artículo del “Oberfiihrer Kunz” en el que se detallaban las 
actividades de esta novísima organización, modelo en su gé- 
- nero, incorporada ««l servicio de una de las mejores Aviacio- 


nes del mundo; labor que realiza a lo largo de los montes: * 


y bajo las nubes del cielo de la gran Alemania. . 
ESTADOS UNIDOS DE AMERICA: 


En los Estados Unidos parece ser que el vuelo sin a 
también quiere tomar grandes proporciones. La primera es- 
cuela se creó cerca de Boston, hace ya algunos añcs; esta 
Sociedad fué denominzda “American Motorless Aviation Cor- 


poration”; ella inició el camino. Más tarde se fundaron gran 


número de clubs, pensando los americanos hacer un millón 
de pilotos de vuelo a vela, lo que despertó tal interés en el 
personal técnico que integra la Aeronáutica norteamericana, 
que se llegaron a. sostener infinidad. de: conversaciones en el 


famoso aerodromo de Cleveland, en las que se decidió apor-" 


tar una valicsa ayuda a esta clase de vuelos, creándose como 
organismo central, encargado de encauzar y desarrollar am- 
plizmente esta modalidad de vuelo' en- América, la “National 
—Glider Association” (Liga Nacional de Planeo), que realizó 
un intenso trabajo en propaganda e invitó a la creación de 
clubs, a los que prestó teda clase de ayuda | necesaria para 


la realización de sus trabajos. Así empieza a cundir el entu- 
siasmo por el vuelo planeado y a vela, llegando a extenderse: 


a una gran “velocidad por toda la nación, existiendo ya en 
los Estados Unidos OrERARCIOnES análogas a la “Rhón Ros- 
sitten Gessellchaft”, 

En el año 1929, cerca de Los Apadles se celebra E pri- 
mer concurso de vuelo sin motor, organizado por el “Redon- 
da Glider Club” y la “Western Aircraft Show”; la inscrip- 
ción de aparatos a este concurso fué de 35,'cuyos resulta- 
dos al final fueron extraordinarios. En este mismo ño llegó 


a realizarse con un velero remolcedo'la travesía del conti- . 


nente americano de este'a oeste, desde San Diego (Califor- 
nia) hasta New York, haciendo etapas dizrias de unos seis- 
cientos kilómetros, aproximadamente; este verdadera proeza 
fué realizzda con un gran éxito. Los centros aercnáuticos, 
así como las revistas técnicas de Aercnáutica, abrieron una 
suscripción permenente, cuyos fondos eran dedicados al cul- 
tivo de esta ciencia, que se encuentra en plena actividad y 
es tema de máxima importancia. 

En el ño 1930 se presupuestan en los Estados Unidos 
3.000.000 de dólares, la mayor cantidad conccida hesta la 
fecha que haya sido dedicada para fomentar y difundir esta 


clase de vuelos, y en este mismo eño queda disuelta la “Na- 


tional Glider Association”, formándose la “Soaring Society 
of America”, encargándose de la dirección de todas estas ac- 
- tividades, _que aumentan de día en día, llegándose en Hono- 
lulú, el año 1931, a batir el “récord” internscional de per- 
manencia en el aire por el piloto americano Grain,. con una 
duración de 16 horas 39 minutos, siendo superado más tar- 


de por Coke; tembién americano, que voló más de veintiuna * 


honras sin motor. En los años sucesivos siguió cultivándose 
este deporte. 

Meses antes de entrar en guerra los Estados Unidos, a 
- la vista de los programas de reárme verdaderamente extra 
ordinarios, las autoridades aeronáuticas norteameric?nas de- 
cidieron apoyar sin reserva el vuelo a vela, conceptuándose 
esta modalidad de vuelo como altamente provechosa para la 
formación de pilotos" militares, por lo que se ha, llegado a re- 
comendar la asistencia a cursillos especiales de vuelo sinmo- 
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tor a todos =quellos pilotcs las o civiles que no hubie- 
sen practicado el mencionado deporte. 

- Cierto es que el vuelo sin motor en Norteamérica no ha 
seguido el ritmo de su Aviación. civil, ccmercia] y militar. Y 


esto se debe principalmente «2 que el placer de volar y cul- 


tivar la Aeronáutica como. deporte, en ningún otro país se 
censiguió con menos esfuerzos que en éste. La Aviación lige- 
.ra hece años que es perfectamente asequible a uná 'buena 
parte de lcs aficionados norteamericznos. Como ejemplo: ci- 
_ taremos “el caso de la firma Piper, de California, dedicada 
a la construcción de avionetas deportivas y de turismo, que 
en el año 1941 puso en el mercado y vendió 10.000 apara- 
tos Cub de este tipo al precio de un coche pequeño, 

La última ccmpetición de que tenemos noticia es la de 
veleros, celebrada el día 28 de junio del pasado ¿ño en Harris 
Hill, Elmira, ante la presencia del Mayor general H. H. Ar- 
nold. En este importante concurso tomaron parte 30 veleros 


y 73 pilotos, con un total de 1.110 despegues, del que. ya. 


se hizo referencia en el número 11 de esta publicación. 
Hoy los americanos tienen fijada gran atención en el 
Vuelo sin Motor, pensando que tal vez de los estudios y tra- 
bajos -que se realizan pueden cbtenerse provechosos resulta- 
dos, cuyos beneficios puedan ser de gran utilidad en el or- 
den militar. Los progresos en'el desarrollo técnico nos lo re- 
velan los informes del Genena] Harold L. Georges, jefe del 
Servicio de Transporte de las Fuerz?s aéreas del Ejército, y 
últimemente el Departamento de Guerra ha anunciado que 
el Ejército del Aire ha ensayado con gran éxito que «viones 
volando a más de 160 kilómetros por hora puedan recoger 
- planeadores del suelo. Las Fuerzas aérezs del Ejército cuen- 
tan con unidades de velero-planeadores, que están destina- 


das a operas en colaboración con las tropas pArRcnIcictas: 


“ITALIA 


En esta nación se creó en el mes de. mayo de 1929 la 
Escuela Oficial de Vuelos planeados y a Vela de Pewullo; 
esta escuela se encuentra bajo la dirección del Ministerio del 
Aire, y su situación geográfica es muy favorable para el vue- 
lo a vela por encontrarse en el centro de los Apeninos. Esta 
pintoresca región despierta la atrección de. gran número de 


turistas, influenciados «1 su vez por la gran propaganda vo- 


lovelista. 

Pavullo, centro del vuelo pleneado y a vela italiano, tie- 
ne una erandísima importancia como escuela nacional; en 
“ella se construyen gran número de velercs; posee mederní- 
simos pabellones, medios técnicos suficientes, así como un 
gran campo de vuelo, 

En esta escuela el plan de enseñanza es muy semejante 


al de las alemanas; el ingreso en ella serhace medirnte exa- 


men previo y reconccimiento médico;. éste se hace con gren 
rigurosidad, porque la mayoria de todos estos jóvenes pasen 
después a las escuelas de pilotos militeres. Los títulos «de 
piloto de vuelo a vela son entregados por Decreto id 
del Ministerio del Aire. 

En Italia hey infinidad de clubs, muchos de ellos forma- 
dos por centros universitarios, que hacen una intensa propa- 
ganda al resto de las juventudes italianas, llegando a formar 
un espíritu aercnáutico que aumenta las posibilidades de esta 
ciencia en Itelia; propaganda que se realiza en todo el país 
con gran profusión de publicaciones, entre ellas una revista 
“titulada Al Goliardiche (Alas Universitarias), en la que los 
estudiantes exponen sus idezs aeronáuticas. Uno de estos 
grupos universitarios de Roma organizó un campo-escuela 


119 


3 


REVISTA DE AERONAUTICA 


en las cercanías del “valle Aniene, cuyas funciones se reali- 
zaban a toda perfección. 

En la actualidad, aparte de las competiciones de Vuelo 
sin Motor que se celebran regularmente en Italia, tienen lu- 
gar periódiczmente, sobre todo en Turín, reñidas competi- 
ciones de aercmodelos, a las que asisten gran número de par- 
ticipantes y que han colocado a esta nación en un lugar pre- 
eminente en el Aeromodelismo. mundial, 


GRAN BRETAÑA . 


En Inglaterra se practica; el vuelo a vela en gran escala, 
figurando también en primer orden, debido a su gran desarro- 
llo y crgenización. Como en los demás países, se ejercita 
como. deporte para que sea la base fundamental del desen- 


volvimiento y principio en los estudios que plantean los pro- 


blemas aeronáuticos. 

Al igual que en Alemania, toda la juventud se interesa 
por llevarlo a cabo en grandes proporciones, destacándose 
los estudiantes, que lo tienen considerado como un gran de- 
porte. 

En las Escuelas de Ingenieros Aercnáuticos está incluido 
como práctica en sus estudios, y les ens2 yos realizados en 
los túneles aerodinámicos naturales, propios del vuelo a vela, 
figuran como ccmplemento del programa de los mismos. 

La entidad encargada en Inglatérra del fomento volove- 
lista es la “British Gliding Association” (Asociación Inglesa 
de Vuelos Planeados), bajo cuya acertada dirección viene 
desenvolviéndose este deporte. 


Periódicamente se celebran grandes e interesantees con- - 


“ cursos en las colinas de Balsdean (Brighton) y en Hitford 
Hill, los que se realizan Beato con asistencia de 
todos los clubs del país, 


FRANCIA 


“Muchos han sido los animadores franceses que sé han 
ocupado del resurgimiento del Vuelo sin Motor francés, en- 
tre los que podemos citar los Maynerols, los Magnen, los 
Thoret, los Coupet y George Houard, el que, por mediación 
de interesantes e insistentes artículos, que a su principio eran 
acogidos con alguna indiferencia, llegó a conseguir la crea- 
ción de un organismo oficial cuyo trabajo era el progreso 
de la propaganda aeronáutica, obteniendo más tarde la or- 
den del Ministerio del Aire para organizar el Vuelo sin Mo- 
tor francés.. Este organismo llega a ponerse de acuerdo con 
la “Rhón Rossitten Gesellchaft”, siendo con el único Estado 
que dicha institución alemana ha mantenido relaciones de 
carácter oficial. j 


Se crea en Francia un órgano semioficial aeronáutico, el' 


“Avia”, cuyas normas de orgenización tienen una analogía 
a las alemanas; su trabajo es intenso por el fomento de esta 
modalidad de vuelo; envía profesores ca las universidades, 
liceos y colegios, que enseñan a los estudiantes lo que su- 
pone y es este organismo: francés. Con esto se da un gran 
paso en la organización del vuelo sin motor, por el solo mo- 
tivo de que los que se preocupen de su cultivo sepezn y ten- 
gan ya a quien dirigirse para que les proporcione los medios 
necesarios para su mantenimiento y sobre todo los consejos 
técnicos que esta ciencia exige. 

“El campo nacional por antonomasia para el vuelo sin 
motor es en Francia el establecido en las alturas de la Banne 
d'Ordanche, donde han nacido las mejores “marcas” fran- 
cesas, 

.Es de hacer “resaltar que J. Thoret,-en uno de sus estu- 
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dios efectuados sobre campos de ascendencia en Les 'Alpilles 
a finales del ¡año 1937, pilotendo una avioneta del tipo Mo- 
rane Saulnier 230, pudo volar con la hélice completamente . 
calada durante varias horzs, siendo ésta la más importante 
pruéba realizada hasta la fecha con un avión de motor. | 

Concertado el ¡armisticio con Alemania y creada por el 
Gobierno de Vichy le Comisaría General de Deportes, pre- 
sidida por el famoso tenista Borotra, se reanudan en la zona 
libre las iectividades volovelistas y aeromodelistas. En la 
“Montzgne Noire” se celebran algunas competiciones muy 
concurridas, «un cuando con resultados mediocres, fácilmen- 
te explicables por la inactividad impuesta. por la guerra y 
por la improvisación de los organismos; no obstante, €l pa- 
sado mes de junio ha sido batido el “récord” mundial de per- 
manencia por el piloto Nessler, inspector de Vuelo a Vela 
del Comisariado General de Deportes, cuya permznencia en 
el aire ha sido de 38 horas, 21 minutos y 24 segundos. 


BELGICA 


Grande es el entusiasmo de la juventud belga por el vue- 


.lo sin motor, por lo que se crearon unos cuantos clubs, que 
“funcionan en todo el país. A estos clubs que se dedicaban a 


la actividad del vuelo sin.motor les eran fecilitados los con- 
sejos necesarios por el Aero Club Royal de Bélgica. Se hi- 
cieron buenos augurios sobre el porvenir del mismo en este 
Estado, aun cuando sus resultados no sean todavía muy sig- 
nificativos. Hoy cuenta con gran número de reputados pilo- 
tos de vuelo a vela, habiéndose llegado a organizar concur- 
sos nacionales y quincenas de entrenamiento en Hebronval 
(Ardennes).. 
U. R. s. s. 


El vuelo sin motor en Rusia se viene practicando desde 
hace muchos años, existiendo como principel organismo ani- 
mador de esta clase de vuelos la “Ossoaviajim”, Asociación 
que lleva formados muchos miles de pilotos sin motor entre 
los jóvenes de uno y otro sexo. 

Algunos de ellos establecieron marcas internacionales, no 
homologadas a veces por no estar entonces «dherida la 
T. R. S, S. a la Federación Aeronáutica Internacional, Es- 
tas marcas, en su mayoría, han sido efectuadas en Koktebel 
(Crimea), Jugar donde está situzdo el principal campo-escue- 
la de este país. 


PAISES BAJOS 


El gran movimiento volovelista también avanza en los 
Países Bajos, aun siendo terreno muy poco indicado para 
ello por su especial topografía y por no poder ser utilizado 
el viento más que cuando sopla en determinadas direcciones, 
cuyo límite es muy reducido. El primer club que se dedicó 
al vuelo sin motor se creó en el año 1930, teniendo su cem- 
pa de vuelo al norte de Noorwick and Zee, donde se reali- 
zan los entrenamientos. Han llegado a crearse más clubs, 
contando también con un centro de experiencias, en el que 
Se realizan estudios sobre el Vuelo -sin Motor. La dirección 
de este deporte la ejerce el Aero ¡Club Royal de los Países Ba- 
jos, que se encuentra representado en el Centro Internacio- 
nal de Estudios del Vuelo sin Motor.. 


JAPON 


Los nipones han prestado una gran atención al vuelo 
sin motor, contando hoy. con importantes Asociaciones que 
se dedican a dar a la juventud los primeros conocimientos 


aeronáuticos. * 
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| CONSIDERACIONES BASICAS 


En la concepción estructural de una construcción 
de aeronáutica tal como es un motor, y en el proyecto 
de sus elementos vitales, entra como primordial factor 
la consideración de los materiales que van a ser utili- 
zados.' Hasta ahora puede decirse que los dos aspectos 
que se examinaban al elegir materiales de construc- 
ción motorística aeronáutica eran los siguientes: 

1.2 Características físicas y mecánicas de los ma- 
teriales en relación a las solicitaciones que han de su- 
írir los elementos construídos con ellos en el funciona- 
miento del motor. 

2.2 Posibilidad de obtención de las piezas con sus 
debidas características finales mediante tratamientos 
térmicos y mecánicos viables, y en general, mediante 
adecuados procesos de fabricación. 

Con este criterio de elección de materiales y con la 
libre disponibilidad, en la mayoría de las circunstan- 
cias de los recursos minerales del mundo entero, el 
proyectista y el realizador elegían y utilizaban los ace- 
ros especiales, las aleaciones ligeras y ultraligeras y 
“los bronces necesarios, que les permitían dibujar y di- 


mensionar las piezas para que los motores ofrecieran . 


las características geométricas y de funcionamiento 


requeridas, Y precisamente debido a esta posibilidad . 


“de obtener los materiales necesarios y debido al me- 
joramiento de los procedimientos de cálculo, ha podi- 
do llegarse velozmente a las altas cifras de caracteris- 


ticas, por cuanto se refiere a elevadas potencias má- 


_ximas, mínimo volumen y sección frontal y horas de 
vida como consecuencia de mínimos desgastes, etc. 
Así, por ejemplo, en la exigencia de mayor rela- 
ción de peso por caballo, o sea en la exigencia de la 
ligereza del motor, es preciso llegar a la utilización 
de aceros especiales de altas características de resis- 
tencia (en su empleo en cigúeñales, bielas, platos de 
levas, engranajes, etc.) y a un largo empleo de alea- 


ciones ligeras especiales de aluminio y de magnesio,. 


que permiten el aligeramiento de las partes menos so- 
licitadas. Se requiere asimismo un trazado de cada ele- 
mento vital del motor, tal que permita alcanzar, com- 
"patiblemente con la seguridad, el peso más limitado 
posible (con eliminación del material superfluo o que 


Ingeniero aeronáutico 





trabaja poco, nervios de refuerzo de las piezas ie 


- radas, etc.), “ . Ñ 


Existe, pues, indudablemente, desde el punto de y vis- 
ta proyectista y constructivo, y por cuanto se refiere 
a la elevación sucesiva de características de funciona- 
miento, la tendencia a la elección para cada elemento 
del motor de materiales que tengan características me-- 
cánicas y de calidad constantemente mejorada, cómo 
son, por ejemplo, los aceros austeníticos, los aceros 
nitrurados, los cojinetes de granos duros sobre mate- 
ría blanda, las válvulas estilitizadas, etc. Y consecuen- 






el 


REVISTA DE AERONAUTICA 


te con esta tendencia, el delicado trabajo de tales ma- 
teriales y sus tratamientos térmicos requiere una es- 
pecialización industrial y unas adecuadas instalaciones, 
así como la más rigurosá verificación de lo realizado, 
relacionada ésta con las solicitaciones de los ejemen- 
tos y la precisión de los montajes. 

Ahora bien: la gestación y el desarrollo del con- 
“ flicto actual, con el necesario aumento de producción, 
por una parte, y por otra, la reducción del comercio 
internacional, muy especialmente de metales y mate- 
_riales de altísimo interés para la defensa nacional, han 
puesto de actualidad, con la crudeza de imperiosa exi- 
gencia, la necesidad de poner límites a la libre utiliza- 
ción de materias en la construcción aeronáutica ; y cor- 
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CONCEPTOS DE EMPL. EO ECONOMICO DE ACE. 
ROS ESPECIALES 


Este esfuerzo, que acaba de considerarse individua- 
lizado en la industria, es precisamente, traducido a la 


“correspondiente escala, el de toda una técnica nacio- 


setuentemente con ello, el interés que en determina-' 


das naciones representaba ya hace años la orientación 
en cierto modo autárquica de los aprovisionamientos 
“de materiales se ha agudizado y extendido universal- 
mente a todas las técnicas de construcción: 

Es decir, que constituye lo que puede llamarse ge- 
néricamente aprovisionamiento de materiales a dispo- 


sición del proyectista y del constructor, un factor tam- 


bién de importancia primordial y en cierto modo pre- 
ponderante en la realización y en el fruto obtenido de 
la Técnica aeronáutica aplicada. Este concepto de la 
importancia del aprovisionamiento lleva por una par- 
te a un esfuerzo de investigación metalúrgica, expo- 
nente de la cual es la creación de Institutos o Centros 
experimentales de metales, entre los que puede citar- 
se, a modo de ejemplo, el de meta:es ligeros de Milán. 
Su objeto, entre «otros, es el estudio metódico de las 
características de los metales y sus aleaciones, tanto 


desde él punto de vista puramente científico, como del 


tecnológico y el de aplicación ; impulsar el desarrollo 
de nuevos metales y aleaciones y la ap.icación de ellos 
en la construcción, previo el estudio y experimenta- 


nal, representada por sus organismos superiores, para 
conseguir la realización de la flota necesaria al poder 
aéreo de la nación; “esfuerzo básico que, como ante- 
riormente se ha manifestado, es apremiante exigencia 
de los momentos actuales. 

Todo ello lleva como consecuencia la existencia de 
una tercera faceta a considerar en la: elección de ma- 


teriales, que debe complementar a las. citadas, para 
formar el total conjunto de factores a estimar y que. 


puede concretarse en lo. siguiente: 

Posibilidad económica, industrial y de ¡aprovisiona- 
miento en cuantía y en tiempo de obtención de los 
materiales. 

Es un hecho evidente que no es posible, por ejem- 
plo, basar la concepción de piezas vitales para una ele- 
vada serie de motores en aceros al níquel con elevado 
contenido porcentual si las disponibilidades nacionales 
no permiten la adquisición de tal metal, o la de pie- 
zas en especiales aleaciones ultraligeras si la capaci- 
dad industrial nacional no cuenta con la técnica y las 
instalaciones de fundición o forja adecuadas, O si 
las relaciones de comercio internacional o precios 
adquisitivos en divisas son. prohibitivos, o si las difi- 
cultades de transporte son de orden antieconómico y 


. Crítico, 
Todo esto, en delia no son sino principios. * 


ción de perfeccionados procedimientos de trabajo, y la. 


formación de los técnicos en el campo experimental 
y de aplicación de los metales ligeros y sus aleaciones. 

Por otra parte, es asimismo de alta. significación 
la necesidad sentida en las industrias motoristicas de 
“encauzar su actividad de adquisiciones y aprovisiona- 
mientos bajo la dirección de un verdadero técnico me- 
talúrgico, capaz de orientar yy resolver los complejos 
problemas de la coordinación con las industrias de ma- 
terias primas y 'semimanufacturadas y de tutelar sus 
esfuerzos, al fin de adaptar sus posibilidades a la exi- 
gencia de la construcción aeronáutica. Técnico cuyo 


ds entre límites nacionales o continentales. 
.Resulta, por tanto, interesante el estudio de aque- 
llas investigaciones llevadas a cabo para la sustitución 
de materiales de construcción de determinadas piezas 
vitales del motor, materiales: que podían clasificarse 
como clásicos y que como tales figuran en las diver- 


“sas tablas normales de aceros y aleaciones de las di- 


versas naciones, en las cuales tablas, junto con la com: 
posición y características mecánicas, figura la utiliza- 

ción constructiva clásica para determinadas piezas. 
Y entre estos estudios que radican de los citados 


Centros de investigación metalúrgica, donde se estu- 


esfuerzo 'ha de ser muy principalmente dirigido a re-, 


solver el problemá de la disposición de materiales con 

el sentido de la auténtica realidad metalúrgica, de la 

capacidad nacional adquisitiva e industrial. 
Unicamente podrá proceder con verdadero concep- 


dia el aprovechamiento de aceros de nuevas compo- 
siciones, en las que la adición de unos u otros elemen- 
tos mejoran determinadas características sin detrimen- 
to de otras principales y las nuevas aleaciones ligeras 
y ultraligeras y sus trabajos y tratamientos, se des- 
taca y. resulta interesante el trabajo de análisis crí- 


“tico, desde el punto de vista metalúrgico, de las realiza- 


to de* responsabilidad y con la flexibilidad de criterio * 


necesaria para tomar la decisión de admitir, por ejem- 
plo, una sustitución de composición del acero o de una 
modificación de características a obtener en una a.ea- 
_ tión, así como admitir con técnica tolerancia defectos 
- y terminación de piezas semimanufacturadas y de 


ciones de varias técnicas motoristicas. 

En diversas revistas extranjeras se leen con fre- 
cuencia informaciones sobre análisis críticos, y no hace 
aún mucho tiempo la “Rivista Aeronautica” ha publi- 
cado la traducción de un artículo de procedencia ale- 
maña, donde se resume un estudio de tal clase y en 
el cual está inspirado este trabajo, que tal como se 


titula no tiene otra significación que de ensayo y de 


orientar en definitiva el aprovisionamiento, quien te-. 


niendo. una sólida formación metalúrgica y motorísti- 
ca esté en condiciones de llevar a feliz término la com- 
paginación de las exigencias de la técnica proyectista 
y ia con las posibilidades: mdustiales. 


modesto ejemplo -de orientación sobre el desarrollo 
de los -tan mencionados análisis críticos. El interés de 
ellos es evidente, más que por los resultados que pue- 


.den deducirse, porque ello representa llamar la aten- 
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ción sobre trabajos de investigación y sobre -estudios 


a 
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que, si bien está en el ánimo de todas las colectivida- 
des aeronáuticas su necesidad y la conveniencia de rea- 
lizarlos, a veces quedan sin definitiva y práctica cris- 
talización. 


DIVERSAS REALIZACIONES ECONOMICAS EN 
LAS CONSTRUCCIONES DE ELEMENTOS MOTO- 
RISTICOS CON ACEROS ESPECIALES 


En líneás generales, en la esfera de acción de las 
industrias aeronáuticas extranjeras que son afines con 
la nacional, y aun en otras de absoluta diferenciación 


en los elementos a producir, pero que tienen comuni- ' 


dad de dificultades de aprovisionamiento, se ha llega- 
_do,' por las razones primeramente manifestadas, a la 
conveniencia en unos casos y a la necesidad en otros, 
de reducir el empleo o buscar,la sustitución de los si- 
guientes metales: níquel, tungsteno, molibdeno y co- 
balto; y concretando el problema se destacan en or- 
den preferente el níquel y el molibdeno como metales 
a reducir, limitando su empleo al mínimo y lográndo- 
lo, bien porel empleo de aceros sin níquel, o bien por 
el de aceros en que entra en menor grado porcentual 
en relación a los aceros al níquel, actualmente utiliza- 
dos clásicamente. ' 

Es un hecho cierto que las exc 


, 


elentes condiciones 
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fica concretamente que para cada pieza es preciso de- 
terminar el nuevo acero a utilizar, basándose en la 
estructura, en las dimensiones de la pieza y en los es- 
fuerzos a los cuales estará sometida posteriormente. 
El logro de las características adecuadas en las piezas 
construidas, tratadas térmica y mecánicamente, con 
estos aceros de sustitución, está intimamente relacio- 
nado, como se ha manifestado, con el oportuno trata- 
miento estructural.en caliente del material y-con la 
realización de determinadas operaciones de 'mecaniza- - 
ción de la pieza. Todo lo cual no constituye otra cosa 
sino la aplicación de una técnica metalúrgica de los 
nuevos aceros, por cuanto $e refiere a las transforma- 
ciones estructurales y al logro de las características 
mecánicas de las piezas construidas. ] 

Citando algunos simples ejemplos de: sustituciones 


. que pueden: clasificarse de generalmente conocidas, y 


por cuanto se refiere a construcción aeronáutica, se 
ven los siguientes: aceros al carbono de cementación, 
sustituyendo a aceros aleados en su empleo para rue- 
das dentadas no sometidas a grandes esfuerzos; ace- 
ros al cromo-molibdeno, sustituyendo a aceros al.cro- 
mo-níquel' de cementación. para ruedas déntadas con 


* gran dureza y núcleo muy resistente; aceros al cromo- * 


de los aceros al Ni y al Cr-Ni (muy buena tenacidad. 
en el sentido transversal de las fibras, temple y boni-. 
ficado uniforme en toda la extensión de secciones gran- : 
des, poca sensibilidad en caso de tratamiento térmico: 


poco preciso) ha sido razón poderosa y clásicamente 
aceptada para su empleo general en piezas de cons- 
trucción aeronáutica, E 
etcétera. j . 

Pero señala la práctica, en confirmación de los re- 
sultados de la investigación, que los aceros al cromo, 
al cromo-manganeso, al cromo-mólibdeno, al cromo- 
vanadio, al cromo-manganeso-molibdeno, entre otros, 


tales como cigúeñales, bielas, 


molibdeno-níquel, sustituyendo a aceros al cromo-ní- 
quel de cementación para cigiteñales de motor. Rea- 
lizaciones. que se encuentran, entre otras técnicas, en 
la alemana, presentándose asimismo a la consideración 
las realizadas, al parecer, en la técnica rusa, en la que 
se ha estudiado la sustitución de los aceros al níquel 
y al cromo-níquel por aceros al cromo; y así los aceros 
al níquel de un débil porcentaje (5 por 100), al pare- 


“cer, han sido progresivamente eliminados, siendo sus 


pueden considerarse como sustitutivos y como mate- 
riales a utilizar al seguir- orientaciones de carácter 


autárquico, siempre que se haga' de tales aceros una 
apropiada y correcta adaptación a las piezas a cons- 
truir y siempre que sean cuidadosamente obtenidos y 
tratados. : y E 

Señalan las informaciones recogidas al objeto que 


es preciso tener en cuenta que gran parte de los ace- 


ros de sustitución, en relación comparativa, por ejem- 
plo, con los cromo-níquel de clásica utilización, son 
más sensibles a los efectos de elevadas temperaturas 
de forja o de temple; “así como que en el proceso de 


sustitutos los aceros al cromo (0,8 al 0,9) en la fabri- 


«cación de determinadas piezas. Se encuentra también: 


en esta técnica el empleo de los aceros al' cromo-man- 
ganeso-silicio, con objeto de sustituir los aceros al ní- 
quel-cromo-molibdeno y al cromo-molibdeno ante la 
escasez de níquel y molibdeno. 

Para cigúeñales es interesante el empleo en moto- 
res rusos de aceros al níquel-cromo-molibdeno con de- 


terminados contenidos porcentuales y al cromo-níquel- 


/ 


tungsteno; y entre los aceros de nitruración emplea- 
dos se encuentra el níquel-cromo-molibdeno-aluminio. 
Paura válvulas se utilizan, al parecer, sustituyendo a los 
aceros al cromo-níiquel de alto porcentaje, los aceros 


al cromo-tungsteno-vanadio y al cromo-vanadio. 


cementación pueden más fácilmente resultar agrieta- 


dos, por lo cual las capas cementadas resultan frági- 
. les y.las piezas quedan con los naturales peligros de 
' rotura al rectificarlas, a causa de su dureza superficial 
-extraordinariamente elevada, por cuya circunstancia se 


POSIBILIDADES Y NECESIDADES NACIONALES 
POR CUANTO SE REFIERE AL OBJETO DE ESTE 


ENSAYO ' 


Desde el punto de vista nacional, los esfuerzos que 
se realizan para el aprovechamiento de minerales del 


" subsuelo patrio hacen entrever la posibilidad de obten- . 


hace necesario aumentar la tenacidad mediante opor- - 


tuno revenido. 

La realidad de las sustituciones esbozadas es que 
son absolutamente eficaces cuando en su concepción 
se tiene en cuenta que la elección de tales materiales 
de sustitución debe ser objeto de razonado análisis y 
estudio de su finalidad, así como. que es preciso una 
oportuna experimentación previa, Todo lo cual signi- 
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ción de níquel, cromo y cobalto, no faitando la existen- 
cia de posibilidades de obtención. de vanadio, molibde- 
no y titanio, existiendo ya la obtención industrial de 
ferromanganeso y tungsteno. Se presenta, no obstan- 
te, .con el mismo carácter que en la industria motorís- 
tica, a la que ha hecho referencia, la necesidad de la - 
sustitución de los aceros al níquel y aceros al molib- 
deno, principalmente, o bien la disminución porcentual 
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de los contenidos de estos metales en los aceros em- 


- pleados. 
Utilizando datos suministrados por la industria na- 
cional constructora de motores “E9-C29-730”, puede 
considerarse en qué términos se plantea, por ejemplo, 
el problema de abastecimientos «de materiales para la 
construcción de los motores de mediana potencia tipo 
radial, en la que se han utilizado los materiales ade- 
cuados sin tener en cuenta, en líneas generales, las 
posibles sustituciones a que se hace referencia (1). Es- 
“tos datos, que se refieren a las cantidades de materias 
básicas principales que es preciso suministrar a los 
_ proveedores metalúrgicos, son los que a continua ción 
se citan, incluyendo en dichas cantidades la proporción 
necesaria para tener en cuenta las pérdidas por fusión 
y oxidación, mazarotas, despunte de barras, bebede- 
“ros y piezas fallidas de fundición, debiéndose entender 
que este cálculo es efectuado para la construcción de 
cien motores: 
Chatarra de acero seleccionada, 100.000 kilogramos; 
lingote de hierro, 80.000; aluminio, 70.000; cobre, 14.000 ; 
estaño, 1.000; míquel, 2.500; cromita, 15.000; magne- 
sio, 8,000; ferromolibdeno, 650;. titanio, 125; silicio, 
750; manganeso, 750 kilogramos. 
Por las anteriores consideraciones, y en relación a 
la cuantía de determinados metales, en las actuales y 


futuras construcciones de motores, y debido a la tan. 


mencionada dificultad de disposición de aceros al ní- 
quel, se ha llegado ya en la industria motorística a de- 


terminar lá conveniencia de la sustitución de los ace- 


ros al níquel, pertenecientes al grupo A de la tabla nor- 
mal española de aceros para usos de Aviación—aceros 
que realmente poseen' características de carga de ro- 
tura y límite elástico elevado, sin que resulten disminuí- 
das las características de alargamiento y resiliencia, ne- 
_cesarias para elementos vitales del motor—por aceros 





(1) Si bien se han conseguido valiosas nacionalizaciones. 
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del grupo E, que figuran en la misma tabla, con conte- 
nido de vanadio y de molibdeno, cuya carga de. rotura, 
límites elásticos y durezas resultan en cierto modo au- 
' mentados, si bien quedan disminuidos los -valores de 
“la resiliencia. Es preciso hacer notar que la industria 
motorística siente muy principalmente también la difi- 
cultad de la disposición del cromo-níquel de cementa-. 
ción por las dificultades de obtención de ferrocromos 
bajos de carbono. Asimismo, respecto a los aceros del 
grupo D, especiales para cementaciones, se considera 
posible su sustitución efectiva por aceros de la cate- 
goría F, con contenido porcentual de 0,15 de carbono 
y 0,30 de níquel, en su consideración de aceros de ce- 
mentación. Sustituciones que no hay inconveniente en 
admitirlas siempre que, como se ha hecho presente, se 
estudie detenidamente la sustitución del acero, tenien- 
do en cuenta el trabajo, los esfuerzos y las caracterís- 
ticas consiguientes que: deben ofrecer las piezas a las 
que se refiere la sustitución. : 
Merece mencionarse el esfuerzo relacionado con el 
empleo de materiales de sustitución y efectuado du- 
rante nuestra guerra de liberación por la industria me- 
talúrgica catalana, de la obtención de aceros al cro- 
mo-silicio con las adecuadas características para sus- 
tituir en ciertas construcciones a los aceros al cromo- : 
níquel, encontrándose en esta solución la tendencia 
mencionada de la sustitución de los aceros al cromo- 
níquel por los aceros al cromo-silicio-manganeso. 


EXAMEN CRÍTICO DE LA CONSTRUCCION CON 
ACEROS ESPECIALES DE DETERMINADAS PIE- 
- ZAS-DE DIVERSOS MOTORES : 


Como anteriormente se ha manifestado, es induda- 
blemente de interés el examen en la composición de 
los materiales y de la concepción estructural de piezas 
vitales de motor, en las técnicas constructivas que uti- 
lizan materiales con ausencia o disminución porcentual 


TABLA 1 


Características de potencia de diversos motores. 


























lesa PESO AE OUR POTENCIA EN ALTURA 
CASA CONSTRUCTORA TIPO Enel arad - 
dros | “9% | Kgs. | CV. CV. | Núm.R.| CV. |Núm.R.| Kms. 
* Rolls-ROYC8.ccoooocoooncncconnnnano Merlin Xecccinnccnnnnnne 12 | 27,1 505 | 053 | 1090 |-3.000 | 1.125 | 3.000 | 5,4 
* Rolls-ROyC8..ooooccrccorononconono os Merlin Jl..........oo..... 1 12 27,1 £95 | 0,57 895 | 30.0 | 1.040 | 3.00) 5,4 
* Hispano Sulza.....oooomemcoroornss 12 Yers L.............. 12 36 471 |. 0,52 835 | 3.400 900 | 2.400 1,9 
Hispano Suiza...ooommmenonorncos 1 lidia 12 36 600 0,46 1.200 | 2.600 | 1.300 2.600 | 4,25 
* Bristol........ dara anios | Hércules Ti............. 14 38 7 750 0,55 1.300 | 2.800 | 1.375 | 2.750 | 1,2 
* Gnome-Rho0n€....ccorcconooncnnnono 14 N L/Bninininnnonoos 14 39 395 0,59 1.050 | 2.480 | 1.010 | 2.360 | 1,5 
* Pratt WNY coins a (18 | 30 | 658 | oa | 1080 | 2700 | 900 | 2350 37 
* Armstrong Siddeley............ Tiger VI L............-- 14 32,1 586 0,68 900 |. 2.375 860 | 2.450 4,4 
* Gnome-RhonN€.....ooooorcononacnono 14 M Bei... 14 19" . 419 0,70 700 | 3030 660 | 3430 4,0 
: Cyel GReroscrocanoós ; 
ie e A II 189 CG AOS A nos | 9 29,9 572 0,64 1.100 | 2.350 900 | 2.300 | 2,0 
* Bristol...........- penenrnnnencnaranos Merling VIIT........... . 91.248 |] 454 054 | 725 | 2.650 835 | 2.750 | 4,3 
Bayerische Motoren Werke.. ' B, M, W. V. 1........ 12 46,93 E do ' 690 | 1.650 620 | 1.565 | 1,3 
Elizalde.....oooococonronroorecaneono E9-C. 29.750.........o.. 9 29,85 446 0,59 715 2.200 750 | 2.100 2,9 
RUSO. .oocconcccconoconinnnoronannrhnos Mirrors aces 9 29,85 438 0,63 635 | 1.950 700 | 1.950 | 2/0 




















A A A A A A A ——_ ——_ zx —— 0 _--- O PT 


NOTA IMPORTANTE: -Los datos de los motores que figuran en ésta con asterisco, así como los que les corresponden 
en las siguientes tablas, son tomados de la “Rivista Aeronautica” italiana. 
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de los” metales calificados por la dificultad de su ob- 
tención. 


En este examén parece natural incluir las actuales 


construcciones motorísticas españolas, y en consecuen- 
cia, a continuación se hace un examen.-crítico; basán- 
dose en los datos de la citada revista y en los recogi- 
dos cerca de la industria motorística nacional, respec- 
to a composición de piezas vitales de motor, haciendo 
resaltar con: el objeto que tantas veces se.ha manifes- 


tado las composiciones ahorrativas de materias, que 


puede considerarse de cierto modo como concepciones 
- autárquicas. : 


Pero debe tenerse en. cuenta asimismo que estas 


composiciones de materiales van relacionadas con la 
. concepción de forma y de proyecto de las piezas, así 
como su disposición en el motor, y en general, con las 
definiciones de los motores y sus características de 
funcionamiento y de utilización. De todas formas, re- 


“presentan tendencias constructivas y enseñanzas muy' 


dignas de tenerse en cuenta en los casos de dificultad 
de obtención de metales especiales, 

Los motores objeto del examen son cuatro moto- 
res de 12 cilindros en línea, con enfriamiento por líqui- 
do; cinco de 14 cilindros, doble estrella, con refrige- 
ración por aire, y cuatro de nueve cilindros, en estre- 
lla, y asimismo refrigerados por aire. Sus potencias 
varían, aproximadamente, entre 800 y 1.300 cv. para 
Potencias de despegue, y entre 660 y 1.375 cv. para las 
potencias en altura, según el compresor (sus. caracte- 
rísticas. están indicadas en la tabla ID). * 
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Los motores que en las correspondientes tablas 
van indicados con un asterisco son los que figuran 
«en el estudio de las citadas revistas extranjeras. .Se 
incluyen también en las tablas, aunque con carácter 
muy general, datos sobre motores, fruto de técnicas 
extranjeras, de los cuales no se ha dispuesto de datos 
exactos concretados en un determinado tipo del mo- 
tor, sino que son datos recogidos como de utilización * 
de caráctér general para determinados elementos den- 
tro de las directrices de dichas técnicas. 
Con objeto de no alargar excesivamente el conte- 
nido de este trabajo, el examen crítico de la composi- 
ción de materiales de los citados motores se reduce al 
de los aceros empleados en cigúeñales, bielas, cilin- 
dros, segmentos y válvulas de escape, constituyendo 
los resultados obtenidos cinco ejemplos de estudio de. 
posible economía de metales especia.es en la construc- 
ción motorística aeronáutica. : 

. Examen de cigiieñales (1).—Por la tabla 11 puede 
verse que, sin excepción, los aceros utilizados para la 
fabricación de cigieñales son todos aquellos del tipo 
cromo-níquel-molibdeno, con mayor o menor 'conteni- 
do porcentual de estos metales aleados. 

Existe, no obstante, una excepción, señalada en una 
de las dos categorías utivizadas en motores rusos, en la 


(1) En este examen, como en los siguientes, se exponen 
las consecuencias deducidas por la Sección Técnica de la Je- 
fatura me la Zona -Territorial de Industria número 4, 


TABLA mr. 


Aceros utilizados en la fabricación de cigiieñales. 








: COMPOSICION QUIMICA POR 100 A ! ] . : 
y  Ácero , R. OBSERVACIONES 




















































TIPOS 
le Si. Mn. Cr. Ni. Mo. |W. Vickers 
Rolls-Royce: ; y a : 5 E 
Merlin Xocnonnionno. 0,33 0,24 0,75 1,18 0,72. 1,04 | > | Nitrurado [662 — 676] 100 h. | Nitrurado 0,4 mm. 
aproximadamente 
Merlin IT............ 0,36 0,23 0,76 1,16 0,77 0,84 > [Nitrurado [548 —638| 110 h. | Niturado 0,3 mm. 
Hispano Suiza: S 
12 Yers Lo... 0,17 0,30 0,62 1,41 4,68 1,24 > » : > 125 Bonificado 
12 Deccccrcnnononinnno 0,15,— 0,25 0,15 — 0,30/0,4 —0,6/1,2—1,5/3,4-—-4,0 10,4 —0,6 | > > > > Bonificado 
Gnome-Rhone o : : 
14 M Geccnnoninino.. 0,22 » » 1,42 4,67 051 > » > 125 Bonificado 
Pratt € Whitney: z 
Twin-Wasp.......-.| 0,21 0,3 0,6 0,1 4,62 0,04 |> » 620 115 | Cementado 
Wright. Cyclone G.- 
102 A: 
Parte anterior..... 0,43 0,25 ' 0,81 0,72 <01l:| <O,l > > » 105 Bonificado 
Bristol - Mercu- 
ry VIII: 2 E Ñ 
Parte anterior..... 0,30 > 0,71 1,24 0,66 <0,)1 | » | Nitrurado 600 — 700 90 Nitrurado 0,5 mm, 
Parte trasera..... 0,35 > 0,65 | 0,68 3,38 <0l >| o.» > - 100 Bonificado 
E9-C, LOTO cocooono 0,15 0,25] 0,15 — 0,30 0,4 —0,6]1,2 1,5] 344 |0,4—0,6| » $ O PS 
" Motores rusos: 2 5d Elí Ú 
Miri 0,30 > . > 0,42. 1,64 0,40 > > > » 
Otra composición. 2 o» >, 2 2 » 2 Pos ro > 
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cual el molibdeno viene sustituido por el tungsteno. 
Sin embargo, de este tipo de acero ruso, utilizado al 
parecer en cigieñales, no se especifican los porcenta- 
jes, por lo que únicamente se debe considerar como 
acero de posible utilización, siempre que los contenidos 
en cromo y níquel no resulten excesivos y las carac- 
-. teristicas del metal sean suficientes. 
El acero, cuya composición resulta más destacada 
y más importante desde el punto de vista del ahorro 
de materiales especiales que perseguimos, es induda- 


blemente el correspondiente al del cigúeñal del * Wright * 


Cyclone G. 102-A”, cuya: resistencia en el núcleo ha al- 
canzado en la utilización americana a 105 Kg/mm? me- 
diante su bonificación. Careciendo de datos sobre va- 
lores de resiliencia, el ver que este acero se halla ca- 
rente prácticamente de Ni y de Mo, hace temer que 
esta. característica pueda resultar baja; o que sea, por, 
otra parte, el acero muy sensible a los tratamientos; 


pero el empleo de dicho acero eri tal motor es argu- . 


mento sólido para tratar. de recurrir a su utilización 
como acero para cigiieñales en tipos pares dos de mo- 
tores. 

“ Otro de los aceros interesantes resulta ser también, 
aunque en menor grado que el anterior, el correspon- 
diente a ia parte anterior del cigiteñal del “Bristol- 
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Mercury VIII”; el contenido de Ni resulta en él bas- 
tante superior al del “Wright”, alcanzando ya a 0,66 
por 100 y conservando, como el “Wright”, un porcen- 
taje bajo de molibdeno. ' 

El acero del “Bristol- Mercury VIII”, utilizado al 
estado de nitrurado, alcanza características de resis- 
tencia en el núcleo de 90 Kg/mm?, a.go inferior a la 
exigida en el acero del cigúeñal del motor nacional 
“E9-C. 29-750”. Seguramente en aquel motor no se 
rebasa aquella cifra, para no dar lugar a una mayor 
fragilidad en el metal como consecuencia de la nitru- 
ración y del bajo contenido en mo:ibdeno. 

Los materiales” de los motores “Hispano 12-Z” 
y “12-Y” resultan correspondientes a la categoría A-4 
de la Tabla de normalización española utilizados con * 
el mismo fin en el motor ““E9-C, 29-750”. Aun cuando 
por su forja y bonificación este acero se revela como 
buen material de construcción, ya que tanto su carga 
de rotura R=100 a 110 Kg/mm?, como su resilien- 
cia 57 10 Kg/cm? resultan elevadas; sin embargo; el 
porcentaje de metales especiales que contiene hace a 
esta categoría menos interesante que el acero anterior- 
mente citado, 

- La composición del cigiieñal del motor ruso “M-25” 
no resulta tan interesante, desde el punto de vista del 


“TABLA 111 


Materiales utilizados para la fabricación de bielas. 





COMPOSICIÓN QUIMICA POR 100 

















TIPOS afaA R. 
cl Si. Mn. Cr. Ni. Mo. 

Merlin 11: , 

Biela principal........moo.oo. ermerrrnes 0,40 0,20 0,75 0,26 - 3,42 0,1 100 

Medio broncina superior e inferior.. 0,10 0,29 0,40 - 0,10 4,93 0,1 80 

Bieleta....oooororoconoccnnnnes tE 0,38 > > 0,30 3,40 » . 100 
Hispano Suiza 12 Yers 1: j , ] : 

Blela principales iccoinceriinnaininess : 0,30 0,14 0,50 1,07 3,05 0,56 120 - 

Bieleta....... dis US 0,27 0,21 0,54 1,25 3,19 0,48 120 
Hispano Suiza 12-Z: , 

a a] ag 025 | 0150/30 | 0.400,60 | 1,2015 | 340-540 [0:40=-0,60 | 1005110 
Gnome-Rhone : : 

Biela principal. o.ooonocoonocccnccnnnanonss 0,26 0,19 0,29 1,00 3,9 0,4 105 

Bitleta.c anna odas 0,25 0,18 0,32 1,48 4 "08 0,63 110 
Pratt-WhitneY......oo..... tad 0,41 0,27 0,74 0,76 173. | 06 120 
Wright-Cyclone: l a : | ] o 

Biela A: A 0,44 0,30 0,71 0,76 1,73 0,6 120 

Bieleta..ccocconncco os: a Ubiad: 0,40 0,28 0,58 0,76 1,85 0,28 130 
Bristol-Mercury: ; a 

Biela principal......oooooororccncncccncanos 0,29 » 0,53 1,23 4,28 0,1 170 

Bieleta.....ooomomomomm».m... RAN A 0,30 0,10 0,46 1,34 4,33 0,15 170 

- Elizalde E9-C. 29-750: 

Biela maestra. ..oomormommmom.r.. Ne ) E : 

Bieleta........ O (0,15 0,25 | 0,15—0,30 | 0,40 —0,60 | 1,201,5 | 3,40—4,0 | 0,40 -—0,60 | 100 110 
Motor ruso: M-25: 

Biela maestIa.....ooomcconcconenrracononos 0,42 > > 0,42 1,64 0,4 > 

Biel ir sra 0,39 > > 0,73 1,68 . 0,35 » 
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ahorro de metales especiales, como la.segunda compo- 
sición citada, entre los aceros de cigiieñal. utilizados 
por la técnica rusa, 


- No debe cerrarse este examen de dió sin la 


ber citado el acero alemán VCN 35 h, cuyas propor- 
ciones de metales aleados son Ni=3,55 + 0,25 y 
Cr=0,75 = 0,2, ya que este acero carece de molibdeno 
y resulta alcanzar de 90 a 105 Kg/mm? de carga de ro- 
tura al estado de tratado. Este acero parece ser de apli- 
cación para la fabricación de cigúeñales en Alemania. 

- Examen de bielas.—Los aceros utilizados para bie- 
las, indicados en la tabla TII, resultan ser en su tota- 
lidad aceros al Ni y al Cr-Ni, con adiciones más o mie- 
nos importantes de Mo. : 

Como se ha hecho notar en el estudio de aceros 
para cigiteñales, el acero del motor americano “Wright” 
resulta ser el más bajo en metales especiales, sin que 
su carga de rotura desmérezca con relación a los 
demás. 

Especialmente la composición cda la bieleta Wright 

_ resulta de carácter preferente en-la consideración 





económica de metales especiales, ya que con un con-- 


tenido de Ni=1,85 y Mo=0,28 se han alcanza- 
do 130 Kg/mm? de carga de rotura. Se desconocen los 
valores de la resiliencia, naturalmente ligados a la for- 
ja a que se somete el acero; así como se desconocen 
. también los valores de los alargamientos, siendo, sin 
embargo, de presumir que éstos habrán sido suficien- 
tes, tratándose de un acero que ha constituido la biela 
de un motor ya sancionado por su larga a 
en una práctica utilización. 
Los dos tipos de acero alzados en el motor 
ruso “M-25”, bajo Hoencia de Wright- -Cyclone, tiene, 
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como la del “Wright” americano original, indudable 
interés. Coíno se ve, los constructores rusos han se- 
guido en este caso la tendencia americana; por lo que 
cuanto se ha dicho acerca del material de bielas «del 
“Wright-Cyclone” americano es de aplicación en este 
caso, ; 

Otro acero digno de tenerse en cuenta es el utili- 
zado en la bieleta del “Meriin TI” al cromo-níquel, ya 
que este acero, además de un contenido bajo de cromo, 
carece de molibdeno en su composición, Su utilización 
ha sido a 100 Kg/mm? de carga de rotúra. 

Se indica que los aceros alemanes de utilización 
para bielas son similares precisamente a estos, tipos 
americanos, 

Examen de cilindros.—En la construcción de cilin- 
dros parece diferenciarse claramente tres tendencias, 
tal como se deduce de la tabla IV: 

1.2 Ciindros en los cuales se obtienen condicio- 





- nes de dureza elevadas por simple tratamiento. Cilin- 


dros «utilizando aceros al carbono, como ocurre en los 
motores “Merlin 11” y “X” y el “Tiger VIIT”. 

2.2 Cilindros con a dureza superficial obte- 
nida por nitruración, como ocurre en los motores “His- 
pano 12 Yers 1”, “Hispano 12-Z”, “Gnome-Rhóne 14 
N. 2-3”, “Gnome- Rhóne 14 N. 6”, «Wright- Cyclone 102” 

y “Mercury III”. Los. aceros' utilizados resultan' ser 


j e aleados, variando de. unos a otros los conteni- 


dos en Mo, Al y Ni. dd 

3.2 Cilindros en los cuales, sin ds una du- 
reza tan elevada cómo en los anteriores, se consiguen 
buenas condicioñes de resistencia al desgaste y de fro-- 


tamiento con la "utilización de acero al cromo-molibde- 
no, Así ocurre en el “Twin-Wasp” y “E9-C, 29-750”. 


TABLA IV - 


Materiales utilizados para la fabricación de cilindros. ' 








COMPOSICIÓN QUIMICA 









































TIPOS = . > OBSERVACIONES 
¡a Si. + Mn. Cro Ni. Mo v. Al 
Rolls-Royce: a 
Merlin Ml y Xoo. 0,61 0,18 0,81 > 0,1 0,1 > » 
Hispano Suiza: : . a 
12 Vers Lenin... 0,42 0,22 0,56 1,64 0,31 | 0,20 >> 0,58 | Nitrurado 
Alai debi 0,34 — 0,38| 0,28 — 0,37| 0,47 05/1711 2,11]. » 0,17 — 0,18 » 1,12 — 1,15] Nitrurado 
.Gnome-Rhone 14 N. 2-3....| . 0,22 0,25 0,40 2,94 > 0,20 . >». — | Nitrurado 
Pratt-Whitney: y : : 
Twin Wa. copoccccoccnnióna 0,33 0,24 0,90 1,01 > 0,27 | » > 
Armstrong Praaley Ti- o i . á 
ger VIH O 0,53 0,29 0,73 0,03 0,08: > > » 
Gnome-Rhone 14 M-6....... 0,28 O 32. |... 032 | 06 0,09 , Nitrurado 
_ Wright-Cyclone 102.......... 058 | 0/28 - 0,59 1,63 > 0,43 » 1,05 | Nitrurado 
Bristol Mercury Dido 0,23 0,26 0,63 2,99 044 | > E E ES Nitrurado 
y É A i z Ñ 
Elizalde: . A j lis : 
EE9-C, 29 TO coccion 0,25 — 0,35 0,15 — 0,30 04. 0,7 | 0,8 = 11 <0,3 0,15 — 0,25 > > 
_ Motor ruso M-lBaooocccco... 0,45 | » » 0,92 0,06 0,23 a > 


A | 
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La primera tendencia, o sea la correspondiente a 
la utilización de aceros al carbono, parece, desde el 
punto de vista de economía, ia más indicada; siempre 
que otras circunstancias no hagan desmerecer el em- 
pleo de estas calidades de aceros. El hecho de poderlo 
obtener con las mismas estructuras sorbíticás consti- 
tuye probablemente un factor favorable en el frota- 
miento de las superficies del cilindro con los seg- 
mentos... E 

La bib.iografía relativa a materiales utilizados en 
la fabricación de cilindros de motores rusos permite 
suponer que los empleados han sido aceros al carbono, 
los cuales son considerados por dicho país como de 
aplicación normal para este caso, 

Por la composición del cilindro del “M-25” y lo an- 
teriormente reseñado, se deduce que los aceros utili- 
zados en Rusia para la fabricación de civindros han sido 
muy diversos, como. es lógico, ya que sus tipos de 
aviones han sido la reproducción de tipos franceses y 
americanos, si bien en ocasiones no coincidentes en la 
técnica de utilización de materiales. 

En cuanto a la composición de aceros empleados 
en cilindros nitrurados, resultan dignos de tenerse en 
cuenta, en primer lugar, el acero utilizado en el “Mer- 
cury 111”, ya que éste, con un contenido de Ni de 0,44, 
carece de Mo, y en segundo lugar, el acéro del motor 
“Gnome-Rhóne 14 N. 2-3”, ya que esta calidad carece 

de Ni, poseyendo un contenido en Mo de 0,30. 

] Las otras calidades de materiales, es decir, los ace- 
ros al crómo-molibdeno utilizados en el “Twin-Wasp” 

y “E9-C. 29-750”, resultan prácticamente desprovistos 
de Ni, con contenidos en Mo inferiores a 0,3, por cuyo 
motivo, si es ello posible, deben ser preferidos por 
esta circunstancia a los aceros de nitruración en ge- 
neral. : 

"La composición química del acero a utilizar. en el 
motor “12-Z” se indica con reserva, ya que los datos 
que hasta ahora se poseen sólo tienen el carácter de 
aproximados. Por ei contenido de Mo, dicho acero po- 
see buenas condiciones en lo referente a dosificación, 
debiendo ser considerado como apto para ser utilizado 
como material de nitruración, 

Existen, sin embargo, aceros de nitruración 'pre- 

vistos para la fabricación de motores rusos, citándose 
entre ellos el “35 XH MA”, al níquel-cromo-molib- 
deno-aluminio. E: E 
De estas últimas calidades, aun cuando. no se cita 
su aplicación, cabe suponer habrán sido dedicadas tam- 
bién en algunos casos a la fabricación de cilindros, ya 
que para otras piezas susceptibles de nitruración, como 
son las válvulas, su fabricación está prevista con ace- 
ros sin nitruración, 
Por tanto, debemos dejar subsistentes las conside- 
raciones expuestas sobre el orden de preferencia esta- 
blecido en la utilización de aceros para cilindros, sien- 
do ésta él de los aceros al carbono, en primer lugar, 
siguiendo el acero cromo-molibdeno del motor “E9-C. 


29-750”, y finalmente, el acero del “Hispano 12-27" 


como acero de nitruración. 

Examen de segmentos. — De la observación de la 
tabla V referente a segmentos, se deduce que los mo- 
tores ingleses “Mercury VII” y “Tiger VIII” poseen 





en sus segmentos un contenido de níquel superior al. 


resto de los segmentos estudiados. 
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. En general se sigue en todos ellos la tendencia de 
alear la fundición con cantidades más o menos grandes 
de níquel. 

El papel que posiblemente se atribuye al níquel en 
esta tendencia constructiva es el de uniformar las ten- 
siones en el seno de la pieza obtenida por fundición; 
es decir, lo que en segmentos producidos sin este metal 
trata de conseguirse con tratamientos adecuados. 

Del mismo modo los motores “Mercury VII” y 
“Tiger VIII” poseen en su composición cantidades no- 
tables de molibdeno, empleado seguramente' como 
elemento estabilizador de la fundición, además de me- 
jorar las características mecánicas. NS 

Posiblemente los contenidos en molibdeno guardan 
relación con los contenidos de níquel señalados. 

Los contenidos en. cromo de los segmentos de estos 
motores varía de uno a otro de 0,13 en el “Tiger VIII” 
a 0,34 en el “Mercury VIIT”. 

En cambio, en el motor inglés “Rolls-Royce”, los 
segmentos carecen de níquel y de molibdeno, poseyen- 
do un contenido en cromo algo superior al de los ante- 
riores motores. 

En los motores franceses “Flispano Suiza 12 Yers 1” * 
y “Gnome-Rhóne 14 M. 6”, los contenidos, tanto en 
cromo como en níquel, son mucho más bajos que los 
anteriores; por otra parte, no contienen molibdeno. En 
cambio, los contenidos de Si son más elevados en los 
segmentos de estos motores, lo que indica que este ele- 
mento ha tenido una intervención mayor como elemen- 
to grafitante que en los empleados en los motores in- 
gleses, Sin embargo, es posible que la grafitación en 
estos segmentos haya sido debida a elementos espe- 
ciales, con adiciones pequeñas en cromo y en níquel 
como elementos destinados a estabilizar la fundición, 
repartir las tensiones y adquirir suficientes caracterís- 
ticas mecánicas. . : 

Esta solución presenta ventajas sobre la composi- 
ción de los segmentos ingleses desde el punto de vista 
de ser más pobre en metales especiales. 

En el motor americano “Wright-Cyclone”, el con- 
tenido de metales especiales en sus segmentos es ver- 
daderamente escaso, estableciendo una profunda dife- 
rencia con los segmentos ingleses del “Tiger VIII” y 
“Mercury VIIT”. 

El cromo y el níquel se ericuentran casi con ei ca- 
rácter de trazas, pareciendo que su influencia debe ser 
escasa. 

La fundición de los segmentos empleados en el mo- . 
tor “B. M. W. VI” se halla desprovista de metales es- 
peciales, siendo elevado su contenido en Si, El porcen- 
taje de P resulta también bastante elevado, probable- 
mente para facilitar la colada de los segmentos. 

La cantidad de Si contenida en esta fundición fa- 
vorecerá: indudablemente la grafitación de solidifica- 
ción, según los datos recogidos para este trabajo, des- 
conociendo las características mecánicas alcanzadas en 
estos segmentos de “B. M, W. “VI”, especialmente su 
elasticidad. El contenido en Si parece deba favorecer la 
grafitación de recocido. 

Los segmentos del “E9-C. 29-750”: se hallan ca- 
rentes en absoluto de niquel, siendo asi que en una 
mayor o menor cantidad este metal ha venido figuran- 
do en todos los motores ingleses, franceses y. america- 
nos, con excepción del “Rolls-Royce”. 
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TABLA V 


Material utilizado en la fabricación de segmentos de émbolo. 























COMPOSICION QUIMICA POR 100 * A 
TIPOS j j 
? C. total | Grafito Si. - Mn. Cr. | ONi, Pp. S. Mo. Brinell 
; Í ñ 
Rolls-Royce: . | | ] 

A A 3,5 > 2,16 12 10,42)» 0,45 » » 225 
A A O 3,7 3,02 3,02 0,63 [0,1 10,1 0,33 | >» » 235 
A 2,9 2,2 2,22 0,9 (01 [Ot | 0724 , 5 5 
Armstrong (Siddeley) Tiger TT......... 3,44 2,97 2,08 0,95 |0,1310,68| .0,54 0,016 0,5 280 
Gnome-Rhone 14 MBioccnnciinacns. [2,78 2,02 2,63 0,8. |0/09|0,11| 035 0,062. » 220 
Wright-Cyclone LOLA ..oooionccccccnn.s. 38 3,03 2,16 | 067 l0/6210,06/ 0,53 0,04 » 225 
Bristol-Mercury Vil nononcnc... 3,56 2,63 2,18 08 103341045) 0,27 0,022 | 056 275 
B M. A ET 3,3=35 | 29= 313 3,2 10506) >» >» (0609 > » » 
Motor E9-C. 29-750: e y ES 

“Segmentos de COMPIESIÓN. .ooncoooconoso 33,3 » 2,5 298 0,6-0,0)|.» » [0,15 —0,2|< 0,027 » 230 — 270 : 

Segmentos de compresión especiales, | 3-— 3,3 > 2,5-—2,8/0,6-0,9| >» > [| 0,15—0,2¡<0,027/ 0,5 —0,6 [320 — 250 * 
. Segmentos de compresión especiales..| 3-33 » 25—28/06=—09| » | » 10,115-—0,2 <0,027/0,55 0,6 320 — 350 

Otro Pda cdas » » > > 0,3 > > o» ». > 





Estos segmentos del “E9-C, 29-750” presentan ana- 


logías con los segmentos del motor americano “Wright- 
Cyclone” por lo que se refiere a los contenidos de Si 
y Mn, aun cuando, como ya se dijo, no contiene otros 
que figuran en el americano. 

Indudablemente, de cuantos segmentos se han es- 
tudiado, los españoles son los que ofrecen mayores ven- 
tajas desde el punto de vista de los reducidos por- 
centajes de metales especiales, aun cuando existan tam- 
bién segmentos previstos con 0,3-por 100 de cromo 
y 0,5 a 0,6 por 100 de molibdeno. 























"por lo que a su dosificación se refiere, sin embargo, los 


límites de contenidos de sus metales constituyentes así 
lo hacen presumir. o 

El acero de válvulas del motor “Hispano 12 ' 
Yers 1” es quizá, entre todos los contenidos en la ta-. 


- bla, el que presentando un porcentaje relativamente 


Examen de válvulas de escape.—Referente al ma- 


terial utilizado para la obtención de válvulas de escape, 
por la tabla VI se observa que la tendencia general- 
mente seguida ha sido la de utilizarraceros Cr-Ni con 
elevadas proporciones de estos metales. En estas ca- 
tegorías quedan comprendidos los motores ingleses 
: “Merlin 11”, “Tiger VIII” y “Mercury VIII”, así como 
los" americanos “Twin-Wasp” y “Wright-Cyclone”, 
francés “Gnome-Rhóne” y español “E9-C. 29-750”. En 
la composición de los.mismos entran además otros ele- 
mentos especiales, tales como el Mo, el W, y en casos 
reducidos, el Co. 

Desde el punto de vista del ahorro de materia- 
les, el acero utilizado en la válvula de escape del 
“B. M. W. VI”, resulta muy interesante, ya que su 
análisis acusa carencia de Ni y Mo, siendo, en cambio, 
sus constituyentes más importantes el Cr y el W. Este 
tipo de acero es similar al acero recomendado para 
válvulas por Standard Methods, de American Sociéty 
for testing Materials, ya que, a pesar de venir indicado 
en su especificación de un modo'bastante impreciso 


bajo de elementos especiales, ofrece, sin duda, mayores 
garantías de utilización. Su ventaja es el muy bajo con- 
tenido de Ni, disminuida ésta en, parte por el elevado. 
contenido en.Mo; siendo preciso tener en cuenta que 
en el motor “Hispano” la caña de la válvula va nitrura- 
da, resultando justificado el contenido de Mo previs- 
to. Ahora bien: cabría investigar la posible disminu- 
ción del contenido en este elemento cuando el estado 


de utilización del acero fuera simplemente el de boni- 


ficado. A: su vez, el “Hispano 12-Z” prevé como mate- 
rial de válvulas el acero C-4 de nuestra tabla normal, 
utilizado en el “E9-C. 29-750”. 

Los aceros rusos cromo-molibdeno y cromo-tungs- 
teno-vanadio resultan también dignos de tenerse en 
cuenta, de ser posible, el obtener más datos sobre sus 
composiciones. 

El material utilizado en el “M-25” ruso queda com- 
prendido exactamente, dentro de la tercera categoría 


citada, para válvulas de escape de motores rusos, re- 
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sultando ser un acero similar al alemán W. F. 100- 
Krupp. 

Los elevados contenidos de Ni y Mo hace: que no 
deba ser considerado este acero con carácter preferen- 
te en consideración económica para construcción” de 
válvulas, 
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TABLA VI 


"Aceros utilizados en la fabricación de válvulas de escape. 































































































RESUMEN DEL ENSAYO 


Realmente los motores examinados no representan 
el estado actual del progreso motorístico aeronáutico ;' 
pero muy probablemente las tendencias en el empleo 
en ellos de aceros especiales significados son aún de 
entera actualidad. Señala la información recogida en: 
este ensayo respecto a motores ingleses, americanos 
y franceses en relación a los motores fruto de la téc- 
nica alemana, que en la composición de los aceros uti- 
lizados en las construcciones se encuentra mayor con- 
tenido de rastales, como son níquel, cromo, tungsteno, 
si bien en el motor americano “Wright” señalado se 
observa también menor contenido porcentual de los me- 
tales calificados como de difícil adquisición. 





TIPOS c. Si. Mn. Cr. Ni. Mo. W. Co. | OBSERVACIONES 
Rolls-Royce: as E ] 
Merlin: Mi lid a cdi 0,41 1,44 0,72 16,3 14,3 0,10 2,95 10,20) Caña hueca 
Hispano Suiza: po o 
12 Yers Linn... nO dust 0,40 251 | 059 | 10351 01 | 1/08 > > lTulipa hueca 
A AA 0,4 0,511,0—1,210,55-—0,8|12-- 13 12 13,225|2--25| » 
z s E ¡ A | Ñ 
Gnome-Rhone 14 N. DB. oooiccnccnccnccncrncrnnancnnno o 0,113 ¡| 051 > 17,99 | 22/94 0,20 » » | Caña hueca 
Pratt € Witney: | PS y | 
Twin-WasD...omecono. id AS 0,49 0,51 0,50 13,76 | 13,84 | 0,29 2,11 | >» [Tulipa hueca 
Armstrong (Siddeley) Tiger VllL.connc.n.... 0,48 1,54 5 -1360 | 11,70 | > 184 |» 
Gnome-Rhone 14 MB... AE nd y 0,18 » > 17,0 24,1 e > >» | Caña hueca 
Wiight-Cyclone GU. 12 A. scocconconinnionanaronanos 0,47 1,34 » 12,45 | 14/17 | > 2,47] > [Tulipa hueca 
Bristol-Mercury VIIT ..ooooicccccnocnnioninncncrananos 0,50 1,65 . 0,70 13,66 |. 13,55 » 2,74 [0,59 |Tulipa: htieca 
ESA L a > 0,408 | 028 | 278 | >» >» 647 [> 
- Recomendado por Standard Methods Ameri: : h : para y | 
can Sociéty for testing Materials............ O A 0,3. (0,540 > >» 15-15 » 
A A A y _-=--— 
TABLA VI. 
( Continuación. ). 
TIPOS Cc. o. Si Mn. Cr, Ni. Mo. wW. Co. | V. OBSERVACIONES 
Tabla de normalización: | | | | 
Categoría Obeinnccnrncnaninas +-- 10,35 -— 0,45 2 —,2,5 0,4—0,6 9 — 10 >  [0,8—1,0 » lo» |» | De utilización para. válvulas 
i | | : | : [ .de admisión y escape. 
_ Rusos: | | E 
Primera categorÍía....o.moom.m..- id > 9 .. 1.92 ,192 
Segunda categolÍa.....omommom..: | E | e ». 9 S 9 e li 
Tercera categolÍa. como... 10,405 11,200,508 12-13 12-—-132-25|2-25| > |.» | WF 100 Krupp. 
OMEMD merrcrnnrrnnn nr rro conecte 0,46 1,15 0,57 13 1237 | 2,13 218 >> 
" E9-C, 29-750: E E l 
PIIMEPO. .ooocorcccccinoninnano rin 0,35 —0,452--2,5 0,40, 910 >» [08=1| » a 
SegUMdO..ccoococcccnncncnoncnnidoss 0,405 11,200,508 122131213 2-1.25/225| » [> 
| | E! y 

















La tendencia ahorrativa de la técnica alemana y de 
la Wright, así como en algunos aspectos las de las 
otras técnicas, de las que son fruto los motores exa- 
minados, se encuentra ya en.lo que se refiere a la cons- 
trucción de algunos elementos de inotor recogidos por 
nuestra técnica motorística, y aun puede decirse que 
se señala en nuestra nueva tabla normal de aceros; 
pero es una realidad la necesidad de investigar y ex- 
perimentar ampliamente el aprovechamiento de aceros 


" económicos para nuestras futuras construcciones. 


No debe olvidarse asimismo que en las conclusio- 
nes que pueden deducirse de este ensayo es preciso te- 
tier en cuenta el sistema de construcción y las carac- 
terísticas de los motores a que corresponden las piezas 
examinadas. 
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Proyectos franceses y americanos con turbinas de vapor 


Como continuación a los artículos sobre termopropulsión aparecidos en los nú- 
meros 14, 15, 16 y 17 de la Revista, damos hoy esta ampliación, que leemos en 
la Revista Flight y publicamos por su cortesta. 


“Llegar hasta nosotros noticias de que la firma Breguet, 
en sus talleres de Toulouse, está construyendo un tipo expe- 
rimental de aparato termopropulsor, proyectado por el inge- 
niero R. Leduc, al que nos referíamos en los artículos sobre 
este tema a que antes aludimos. : A 

El ingeniero francés Leduc patentó en 1933 un sistema 
de termopropulsión. Según Inter-Avia, el nuevo tipo experi- 
mental es similar en los principios que se han aplicado para 
su funcionamiento aleparato Caproni-Compini (también des- 
crito anteriormente); pero con una: importante diferencia: 


mientras que el Campini usa un tipo ortodoxo de motor ra- - 


dial, refrigerado por aire, para mover un compresor de aire, 
Leduc emplea pana este objeto una turbina de vapor. La 
turbina, de tipo VUIA, desarrolla una potencia de 1.200 cv. 
a 3.000 r. p.m. : 


Parece se han obtenido satisfactorios resultados en -las: 


experiencias hechas hasta ahora. No se dan detalles, sin em- 
bargo, ni de la caldera ni de la instalación de condensación. 
. Indudablemente el vapor debe de trabajar en ciclo cerrado, 
El sistema de condensación da lugar a problemás de difícil 
solución en la instalación de un. avión. El condensador debe 
estar colocado en la corriente.principal de aire de tal modo, 


que el calor cedido; por el vapor pueda ser labsorbido por la . 


corriente propulsora. El desarrollo de un avión con aparato 
termopropulsor de este sistema debe observarse con intenso 
interés: por los proyectistas de todo el mundo: 

Con arreglo al estado actual del problema, no parece po- 
- sible conseguir que los consumos de. gasolina sean: tan bajos 
como los de los motores: de combustión interna de la misma 


potencia. La velocidad del aparato se ha calculado excedería” 


la de 500 km/h. 


Primeros proyectos. 


Los primeros esquemas de Leduc consistídn en-un conduc- 


to divergente que aumentaba la presión del “viento relativo” 
creado por el desplazamiento del aeroplano «al desplazarse. 
La gasolina se introducía por un gran número de inyectores 
dispuestos en el seno de la corriente principal, como indica 
el diagrama 1. La combustión de la gasolina era, sin embar- 


* tienen noticias de que este apar. 


go, incompleta, debido a la poca compresión que alcanzaba, 


«y los consumos- eran, en consecuencia, excesivos. 
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Figura 1. 


Primitivo proyecto de Leduc para avión movido 


por termopro- - 
pulsión. ; 


La figura 2 es un modelo del proyecto de Leduc, expues- 
to en el Salón de Aviación en 1938. Este monoplano de ala 
media, con un fuselaje de perfil currentilíneo, era: a modo de 
una concepción fantástica del “avión del futuro”. Las noti- 
cias descriptivas daban al visitante del Salón, como datos, 
una superficie alar de 16 m?, un peso de 2.000 kgs. y una 
potencia de 14.000 cv. El aparato podría hacer una veloci- 
dad máxima de 1.000 km/h, y un techo de 30 km. No se 
ato haya pasado de su estado 
de modelo. ¿e : 

Creemos que estos proyectos de termopropulsores sin com- 
presor, aunque ingeniosos, se fundan en ideas impracticables. 
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Figura .2. 


“El. avión del futuro”. Proyecto de Leduc, presentado en el Salón 
: dé Aviación de 1938. 


Parece ser indispensable la. necesidad de un compresor, y 
el último proyecto de M. Leduc confirma nuestro punto de 
vista. ] 


Ambiciosos proyectos americanos. 


Cuatro disposiciones diferentes de termopropulsores se han 
publicada recientemente, como patentes americanas, con los 
- nombres de Igor 1. Sikorsky, M. E. Gluhareff y R. 'W. Gris- 
'wold, y asignadas a la United Aireraft Corporation. Trata de 
conseguirse por este sistema la conservación de la potencia 
del motor por la utilización del calor del escape, mejorar la 
refrigeración del motor y mejorar las características aerodi- 
námicas del perfil de ala. 





Figura 3. 


ESQUEMA DE INSTALACIÓN NORTEAMERICANA. 


A, motor radial. — B, ventilador. — C, cámara de circulación. — 

-D, turbina de gas. — E, turbina de vapor. —.F, caldera calentada 

por gases de escape. — G, condensador. — H, Bomba de circula- 

ción. — J, cámara de aire. —K, eyector. — L, abertura de salida 
: de aire. i 


La velocidad en los 


Como ampliación del criterio expuesto respecto al Stirling, 
que apareció en nuestro número de junio, demos “a continua- 
ción el juicio que merece a Aeroplane el resultado de una 
incursión realizada sobre Alemania con-bombarderos de tipo 

* pesado. 
Por nuestra parte, seguimos ateniéndonos al juicio que 
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La figura 3 es el esquema de una disposición tipo, mien- 
tras que otros esquemas se refieren ¡a instalaciones para mo- 
tores en V, refrigerados por líquido. En él se aprovecha la 
potencia desarrollada por el calor del escape, 'en el motor 
principal y en la utilización de la potencia auxiliar para el 
accionamiento de un generador eléctrico para calefacción del 
camarote de la tripulación. a 

Refiriéndonos al esquema, el motor radial A va monta- 
de en una carena, haciendo por ella circular el aire de refri- 

_geración, aspirándolo por una abertura frontal por medio del 
ventilador B. El aire circula entre los cilindros, enfriándolos, 
y pasa a la cámara C, formada por el borde de ataque del 
ala. De aquí puede hacérsele recorrer el borde de ataque 
para evitar. la formación de hielo. 

El ventilador se mueve por medio de una turbina de gas D 
y una turbina de vapor E, montadas en un eje común. La 
turbina de gas comunica directamente con los tubos de esca- 
pe del motor, mientras que la. turbina de vzpor se mueve 
por el producido en la caldera F, calentada por los gases que 
salen de la turbina. El vapor que escapa de la turbina pasa 
por un condensador'G, y el líquido condensado *s aspirado 
por la bomba H, e impulsado a ún depósito de reserva o di- 
rectamente a la caldera, como indica el esquema, 

“El ventilador manda el aire desde la cámara del borde 
“de ataque a la cámara J, situada en la parte media del ala, 
de donde es impulsado, a través del condensador, a un con- 
ducto interior K. Este comunica con una :bertura £, alojada 
en la superficie superior del borde de salida del ala. 

Se asegura que en esta forma se aprovecha, prácticamente 
todo el calor del escape, transformándolo en energía mecá- 
nica, que es utilizada para refrigeración del motor y en au- 
mentar la eficiencia aerodinámica del ala. Un chorro de aúre 
que se escapa a gran velocidad por la abertura L, suma su 
energía a la del aire que circula a lo largo. de la superficie 
superior del borde de salida. 

Por el aumento de velocidad del aire en la superficie su- 
perior, puede' aumentarse el área de presiones mínimas, difi- 
cultando la tendencia que tienen los filetes de aire en con- 
tacto con la superficie del ala a romperse en las proximida- 
des del borde de salida. é 

La proporción de energía potencial suministrada wal mo- 

“ tor por la gasolina, y que se convierte en trabajo útil, puede 
aumentarse, lal parecer, consiguiéndose así un mejoramiento 
en lá relación del tamaño y peso del motor respecto a la 
velocidad y capacidad de tramsporte de un mayor peso útil 
por el aeroplano. a 

En cuanto al consumo específico de gasolina, como gene- 
ralmente es elevado, se necesita este aumento de eficiencia 
del avión para un mejor rendimiento económico.” 


bombardeos diurnos 


entonces, por una deducción hecha con datos imcompletos, 
mos permitió asegurar, por comparación con otros tipos de 
aparato similares, mo era fácil que en el mismo avión se her- 
manasen cualidades tan antitéticas como son máxima veloci- 
dad y maniobrabilidad con carga extraordimaria de bom- 
bas. El regreso a sus bases de cinco entre doce supone el 58 
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por 100 de bajas, que ninguna Aviación del mundo podría so-" 


portar ni una semana, no ya por las pérdidas de material, que 
cumque sensibles, pueden reponerse sin grandes trastornos, 
sino por la de personal especialista de. piloto, observador, meé- 
cánico, etc., que caídos en territorio enemigo, con larguási- 
nas y extraordinarias condiciones de aptitud y entrenamiento, 
son dificilmente reemplazables. Esta experiencia parece, pues, 


seguir demostrando que com bombarderos pesados sólo som . 


posibles los ataques diurnos sobre objetivos enemigos aleja” 
dos de lis propias bases, reclizándolos a grandes alturas, sub- 


sanéndose así, en parte, el inconveniente de la menor veloci- 


dad y eligiendo extensos blancos para no disminuir eficacia. 
Recientemente, la incursión de seis Boston, tripulados por 
gquipos norteamericanos, que por ser la primera ocasión en 
que intervienen fuerzas americanas en el Continente debe su- 
ponerse estaban compuestas por personal muy seleccionado, 
ha sido un fracaso. El primer comunicado norteamericano re- 
coge, en efecto, el desastroso resultado, pues de los seis Bos- 


ton quedaron dos en campo enemigo, no obstante haberse - 
hecho la incursión en territorio holandés, haber durado el - 


ataque sólo diez minutos y el haberse realizado con 'tipo de 
avión de bombardeo ligero. Tres circunstancias favorables al 
éxito de una sorpresa (objetivo próximo, ataque rápido, avión 
maniobrable). Sin embargo, tuvo el atacante un 33 por 100 
de bajas, 


“Los Lancasters, que fueron heroicamente a Ausburgo, se 
emplearon como bombarderos torpederos, aceptemdo gran- 
des riesgos para conseguir ostensibles triunfos. Pero con la 
diferencia de que los riesgos de los aviones torpederos duran 
unos minutos, mientras que los Lancasters estuvieron some- 
tidos 'a. ellos durante cuatro horas. En su viaje de 500 mi- 
llas hasta Ausburgo y de otras 500 millas de: regreso, estu- 
vieron expuestos a los ataques de la caza enemiga y la: las 
armas antiaérezs. Su única protección consistió en “el vuelo 
bajo, maniobrabilidad, gran velocidad y armamento de sus 
torretas. Ocho «de los doce alcanzaron el blanco. Sólo cinco 
de los doce regresaron a sus aerodromos de partida. 


De las afirmaciones del primer ministro: “Ni una de 


estas vidas se perdió en vano”, podemos deducir que la in- 
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El ide Boston, para ataques diurnos. La R, A. FE. emplea 
con frecuencia. este tipo de bombardero en 'sus. ataques a objetivos 
próximos en territorio enemigo. 


tante para considerar suficientemente protegido el vuelo del 
avión. El enemigo tiene tiempo suficiente para disponer de 
su caza y trazar un plan bien estudiado para intercepción 
de los atacamtes. o para batirlos si- vuelan bajos. Sólo una 
velocidad comparable con le de los cazas interceptores es 
arma eficaz para burlarlos, pues pueden renovar sus ataques 
y esperar socorros que entretengan a la caza enemiga, mien- 
tras que los bombarderos, defendidos de los ataques por de- 
bajo, llevan a cabo su misión defendiéndose con sus PrOpiOS 
medios de los ataques de frente o por la cola. 

- Semejantes velocidades no es posible : conseguirlas para 
los bombarderos de, la clase del Lancasters, siendo, por' otra 


* parte, los de esta misma clase los únicos que son capaces de 


transportar bombas de peso convenientes para el ataque a 
determinados objetivos. Cuando los “pesados” necesiten em- 
plearse en misiones especiales durante el día, el Lancaster 
puede, evidentemente, desempeñarlas, pero a todo riesgo, y 


- la experiencia dernuestra, sin género de dudas, las pérdidas a 


cursión fué un éxito, pues el impedir la producción enemiga 


de material de guerra compensa con exceso cualquier sacri- 


- sficio. Estamos, sin embargo, autorizados para creer que la 


incursión fué más bien un experimento que un portento, 

Así como eran. de esperar grandes pérdidas en el asalto 
de St. Nazaire, deben aceptarse las aéreas cuando objetivos 
especiales reclaman la atención de los bombarderos. La expe- 
dición sobre Ausburgo ha sido una experiencia de la que pue- 
den deducirse consecuencias de la necesidad de gran veloci- 
dad en los bombardeos de día, teoría que hemos defendido 

con frecuencia en lestas mismas páginas. No.vamos a descú- 
“brir la mayor o menor velocidad de los Lancasters, Pueden 
tener otras audaces misiones que desempeñar, y los buenos 


blancos de los A. A. se consiguen, en la mayor parte de los . 


.casos, por el conocimiento de la velocidad a la que el avión 
se mueve. Pero por lo menos podemos afirmar que no son 
lo suficientemente veloces para desempeñar estas misiones sin 
exponerse al grandes riesgos. 


En recorridos largos, la velocidad es la mejor defensa del - 
bombardero. En misiones a poca distancia, tales tomo las * 


de los Blenkeims a los muelles de Rotterdam, el vuelo a poca 
altura es una protección. excelente. Cuando los bombarderos 
tienen que volar durante horas sobre terreno enemigo, ni el 
vuelo bajo ni equiparlos con torretas bien armadas es bas- 


2 


que se expone. 

Para misiones ligeras durante el día se necesitan bom- 
bardéros de mayor velocidad. El tiempo demostrará si es 
preferible el empleo de un mayor número de bombas de me- 
nor peso unitario lanzadas contra fábricas u otros objetivos 
de superficie, o, por el contrario, menor número de bombas 
de gran peso. Si la fábrica de motores Diesel, de Ausburgo, 
hubiese sido bombardeada por zo aparatos de bombardeo 
medio, en lugar de por ocho bombarderos pesados, es posible 
que se hubiesen conseguido las mismas destrucciones y el 
porcentaje de pérdidas hubiese sido menor, supuesto que a 
los aviones de bombardeo media pudiese dárseles la velocidad 
Necesaria. : 

La incursión de los Lancasters.fué, sin duda, una misión 
bien ejecutada. Advirtió tal enemigo que la ofensiva de la 
R. A. F. puede hacerse lo mismo durante el día que por la 
noche; puede «alcanzar los lugares más remotos de Aleme- 
nia, exponiendo toda la nación a los ataques por sorpresa. 
Inició además, con bombarderos pesados, misiones diurnas, 
que sólo de esta forma pueden conseguir alcanzar el grado 
de eficiencia necesario, y demuestra además que los bombar- 
deos diurnos pueden ser eficaces, aun frente la la oposición 
“enemiga, siempre que se empleen aparatos de caracteristicas 
convenientes y métodos oportunos.” 
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MOTORES DEL FUTURO , 





Un resumen de la situación actual 


de los aeromotores en el mundo : 








"El motor: radial Pratt and VWhituey Double Wasp. de 18 cilindros 
; y 1.850 cv., a 2.600 r. p. m. j 


La elevada potencia específica de los modernos motores 
de Aviación ha sido posible por el desarrcllo de las gasolinas 
de elevado índice de octano. Sin gasolinas de roo-octano se 


.hubiese perdido la batalla de Inglaterra. Recientemente los. 
técnicos eri gasolinas han producido la: de rro-cctano, que * 


tiene. un 50 por 100 más de potencia que la de roo-octano 
y resulta sólo un 66 2/3 por roo más cara. Como es'lógico, 
no pueden aprovecharse tedas las ventajas de la mayor po- 
tencia de la gasolina de 1ro-octano sin que existan motores 
previamente proyectados para este exceso de potencia. Sin 
embargo, reforzando simplemente algunos de los actuales mo- 
tores, pueden aprovecharse las ventajas de esta nueva gaso- 
* lina en etaques de nuestros cazas contra Trancia y territo- 
rios ocupados. Pero por “ahora Inglaterra y Estados Unidos 
han decidido, al parecer, no hacer cambios en lo que se re- 
fiere a la gasolina de r1o-octano, por..las dos razones si- 
guientes: : 
2 Los trastornos que en la producción resultarían si 
todos nuestros motores tuviesen que ser modificados y re- 
forzados. 

22 Un galón (4,5 litros) de gasolina de rio octanos 
cuesta alrededor de dos libras y contiene los ingredientes 
vitales de 1 1/2 galones de gasolina de 100-octano. 





"John W. Morrison 
AA 


| (Publicado en la revista inglesa “Flight”. 


Resumiendo las ventajas de la gasolina de 11o-octano, 
Times ha dicho recientemente que algún día un avión será 
capaz de volar desde Nueva York a Londres con. el mismo 
consumo de gasolina que actualmente se necesita para volar 
desde Terranova a Londres, o llevar un 3o por 100 menos 
de gasolina, y en consecuencia, una mayor carga útil, 


MOTORES “TITAN” 


Motores cón potencia de Titán, potencia: que no aver- 
gonzaría a la de una turbina de vapor de proporciones casi 
normales, están actualmente en pleno desarrollo en Améri- 


. ca, El célebre proyectista Alexander P. de Seversky escribía 


en octubre de 1941, en un artículo aparecido en The Atlan- 
tic: “No descubro ningún secreto si afirmo que actualmente 
se realizan investigaciones sobre motores de Aviación para 
conseguir potencias hasta de 8.000 cv. Si imaginamos un 
aeroplano semejante al B-19, equipado con cuatro motores 
de esta clase y con otras mejoras ya alcamzadas, vemos la 
posibilidad revolucionaria de viajes alrededor del Globo sin 
escalas (40.000 km.), con amplios márgenes para epeadio 
nes tácticas.” : 

Después de estas presunciones, no creo que 'nadie pueda 
acusar a Seversky de ser pesimista. 


MOTORES AMERICANOS 


América ha sido' considerada como la patria del motor 
radial. Todos los bombarderos americanos están equipados 
con el Wrighg o el Pratt and Whitney, motores radiales de 
refrigeración por zire, y todos tienen una velocidad máxima 
superior a los 480 km/h. Actualmente el: Double Wasp pa- 
rece el más a propósito para bombarderos de. tipo me- 
dio, para transporte de tropas y piara cazas de largo radio 


. de acción.' Yo' creo que el motor Wright Tornado, de 2.500 


caballos, ha sido elegido para equipar los nuevos modelos 
del Lockheed, el Boving y el Consolidated, bombarderos pe- 
sados que. se anunciaron el año pasado. 

Estos bombarderos serán semejantes en ndosióñes al 
tipo original del Douglas DC-4, y podrán volar a grandes 
alturas a velccidades que podrán competir con la del Spit- 
fire. Aunque la mieyor parte de la industria americana de 
motores se dedica actualmente al desarrollo de los refrigera- 
dos per. aire, un buen número de ellas han proyectado sus 
tipos especiales de motor, que indicaremos brevemente: 

General Motors Corporation. Tiene actualmente en plena 


producción el Allison V-12, dé 1.325 cv., refrigerado por lí- 
.quido. En opinión de los críticos, la cualidad más notable 


del motor Allisom es su amplio margen de adaptación. Es 
utilizable para :zeroplanos trimotores con hélices girando en 
sentidos contrarios. La sección postericr-del cárter “del reduc- 
tor no forma un todo con el cárter cigijeñal, lo que permite 
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- Motor Alison “V-3420. Tipo experimental en doble V. Potencia 
aproximada, 2.000 cv. : 


su fácil. instalación en aparatos como el Bell Airacobra, de 
árbol principal prolongado, o para la formación dei Allison- 
Double V-24, con dos Allison de 12 cilindros para una sola 
hélice o des de contrarrotación, coaxiales. Como “el peso en 
vacío del. Allison es de 594 kg. (tipo F),-el peso especifico 
resulta ser de 0,448 kg/cv. Por otra. parte, se continúan los 


estudios para ampliar las posibilidades de 2daptación de este. 


motor al mayor número posible de instalaciones para avio- 
.nes con misiones diversas. 


Situación actual de los trabajos. 


Briggs. Parece ser que Briggs trabaja actualmente en 
la fabricación de un motor de gran potencia. El motor ultra- 


ligero de acero prensado con soldadura hidrógena atónica, 





Allison V-i710-L-A5. Motor en V, de 12 cilindros, refrigerado por 
líquido. Potencia de 1.040 cv, a 3.000 r. p.m.ad4. 350 m. Montado 
en varios cazas americanos. 


se ha construido .en América cen el extraordinario peso: éspe- 


cífico de 0,360 kg/cv. Es posible que Briggs esté - constru-- 


yendo un motor de esta clase de 3.000 cv. 
Chrysler. Se sabe que esta Compañía trabaja en un mo- 


tor en V, de 12 cilindros y refrigeración por líquido, de unos 


2.000 cv. de potencia. 


Continental, Esta firma. ha estado dedicada durante al 


gunos años a un motor de 12 cilindros opuestos de 1.500 cv., 
con reductor de velocidades e instalaciones para montar en 
el espesor del ala. Las noticias conocidas de este motor lo 
hacen aparecer como el más plano de todos los conocidos 
hasta ahora y de una gran sencillez. Se tienen también no- 
ticias de otro motor Continental de 12 cilindros en V, refri-' 


La pequeña carrera de su émbolo, 120 mm., 
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gerado por líquido y de 2.000 cv. de potencia, en cuya cons- 
trucción está interesado el Ejército norteamericano. 

Ford. Construye unor de 12 cilindros en V y:que tiene 
el mismo desplazamiento que el Rolls Royce “Merlin”. El 
techo de este motor se considera que bate una marca, pues 
se le da de altura de utilización 9.880 metros, mayor que 
la máxima, de 7.g00 metros, que se supone al "Junkers. La 
potencia máxima en el despegue es de 1.800 cv. :2.3.600 re- 
voluciones por minuto, lo que equivale a.0,93 cv/cm? de 
superficie de émbolo, con un desplazamiento, de 63 cv. por 
litro de cilindrada. 

Lycoming: El motor 0,1230, refrigerado por líquido, de esta 
firma, con sus 1.200 cv. de potencia máxima, a 3.400 r. p. m., 





Motor en experimentación, tipo Ford, de 12 cilindros en Y 
"y 1,000 cv. de potencia. 


resulta ccivamente modesto para las actuales exigencias. 
se traduce en 
una velocidad muy razonable del mismo:-la de más de 800 
metros por minuto a máximo número de revoluciones, Como 


- motor de poca potencia ha construído esta Casa: el de seis 


cilindros opuestos, refrigerado: por aire. El de siete litros 





Motor £ycoming O-1230, de 12 cilindros horizontales ebucios re- 
- frigerado por líquido. Potencia, 1.200.cv. a 3.40U r. p. m. Velocidad 
límite, en picado, 3700: r. p.m.- 
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de cilindrada desarrolla 175 Cv. a 2.300 r. p. m., con hélice 
- fija y gasolina de 73-octano, Con un calibre y una carrera 
de 124 mm. X 98 'mm., la velocidad máxima del émbolo es 
sólo de 453 m/minuto. : 

Los largos brazos del cigúieñal de este motor son elípti- 
cos, para disminuir espesores y. reducir la: separación de los 
tres bloques de: cilindros a un mínimo; realmente, la sepa- 
ración es sólo de 0,45 del calibre, sin masas de compensa- 
ción. Después de la guerra los motores Flat, 6 cilindros, 
Lycoming-Franklim, pueden llegar a ser los más populares 
para aviones ligeros. 

Packard. Esta famosa firma ha estado dedicada durante 
eerca de treinta años a la producción de motores V-12. El 
Packard 1.350 cv. se emplea como motor marino en las lan- 
chas americanas PT, que desarrollan una velocidad de 112 
kilómetros/hora, y son semejantes a las -M. T. B. inglesas. 


Packard trabaja actualmente en un motor de 2.000 Cv., pro- 


bablemente de 12 cilindros en V. 

Entre los nuevos motores ingleses está. el Rolls Royce 
“Vulture”, de 24 cilindros en X. Antecesor del Vulture fué, 
probablemente, el proyecto patentado por el finado sir Henry 
Royce (Mr. F. H. Royce) en 1925. El motor original tenía 
16 cilindros en X; pero se diferenciaba del Vapier “Cub” 
en que los ángulos entre todos los codos eran de go”. Se ha 
conseguido eliminar las oscilaciones del par de inercia con 
un árbol cigiieñal con codos a 135”, que se apoya en cinco 
cojinetes; lleva también bielas maestras semejantes a las usa- 

das en casi todos los motores en V de 12 cilindros. Sin em- 
bargo, esta disposicion no ha debido parecer a propósito para 
el motor de 24 cilindros en X, refrigerado por líquido, por 
el gran ¿mento en la” longitud del arbol cigúeñal y bloque 
de cilindros. La longitud total del bloque en un motor X-24 


resulta, en efecto, tan grande, que el aumento €n 1,5 cm. de' 


la distancia entre cilindros supone un aumento en la longi- 
tud total del bloque de casi 35 cm. 

Se obtiene un «preciable ahorro de peso en los motores 
de Aviación colocando los cilindros muy próximos y-dismi- 
nuyendo la relación carrera/longitud de biela a 1/1,7 en lu- 
gar: de la 1/2 que se da a los motores de «automóvil. Con 


distancias entre cilindros de valor aproximado de dos centí- : 


metros, la longitud del eje del codo se reduce, siendo de 
57 mm. en un motor como el Rolls Peregrine, de 127. mm. 
de calibre; este espacio es el mínimo indispensable para: una 
biela de horquilla y una: plana. 
Se ha sugerido que este problema podría resolverse usan- 
do una biela maestra y tres bieletas. Pero hay que tener en 
cuenta que. si es cierto que se emplean bieletas en los mo- 
- tores radiales, la longitud del eje del codo cigieñal en ellos 
resulta, por lo menos, un so por 100 mayor que la de los 
motores refrigerados por líquido con cilindros del mismo ca- 
libre, y que la biela maestra es de una sola pieza; así es 
que no se necesita espacio para los tornillos de biela. 


El “Fuselado X”. 


Sólo los que han estudiado la colocación del motor 24-X 
en el avión pueden apreciar la labor colosal que ha habido 
que vencer para poner en servicio el Vulture; la de los mo- 
tores V-12 y H-24 no es nada en comparación a ésta. 

- El Vulture ha sido descrito como dos Merlón unidos; es 
difícil encontrar afirmación más ligera que ésta. El mismo 
escritor decía que el desplazamiento de este motor era de 
41,47 litros, probablemente correcto, y su calibre y carrera, 
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de 127 mm. X 140 M., ¡que supone una cilindrada total de 
42,67 litros. 

La disposición de los órganos enuxiliares en un motor de 
poca superficie frontal es siempre muy engorrosa. En el caso" 
del Vulture, las transmisiones del árbol cigieñal y el 'siste- 
ma de encendido van en el extremo del árbol, cerca del pun- 
to nodal, en el que la transmisión 'es más suave que en la 
parte posterior del mismo, 

El Rolls Royce: “Peregrine” es un motor de dimensiones - 
relativamente reducidas y que se ha calculado para desarro- 
llar más de 1.000 cv. de potencia; la instalación W hirluwind 
contribuye seguramente a darle el aspecto de sencillez que 
tiene. Puede observarse que la toma de aire del carburador 
está oculta y que tanto este izire como el empleado para la 
refrigeración de los elementos alojados en el ala se admite 
por el borde de ataque de la misma. 

En la discusión de las características que deben exi- 
girse a los nuevos motores, el Mayor Halford se mostró par- 
tidario el pasado año de la inyección de gasolina, válvulas 
de manguito: y turbocompresores accionados. por los gases de 
escape; 'abogaba por carena de motor, de diámetro mínimo 
respecto a la: caperuza de la hélice y generalmente concén- 
trica con ésta. 

El Meyor Halford fué el proyectista del Gipsy X1I para 
el Havilland “Albatros”. Lo acabado de la instalación habla 
mejor que ninguna palabra de la autoridad de las opiniones 


del Mayor Halford. 





de 12 cilindros en Y, refrigerado 
Potencia de 885 cv. a 3.000 r. p. m. y altura de 
4.575 m. Cilindrada total de 21 ?/, litros. 


Motor Rolls Royce “Peregrine”, 
por líquido. 


El motor Napier “Sabre”, de 24 cilindros en H, de 2.350 
caballos, entrará pronto en servicio, y sus características des- 
pertarán gran interés 'a este lado del Canal,. como segura- 
mente entre nuestros enemigos. 

Ninguna noticia de nuevos motores Bristol estamos wuto- 
rizados a publicar; .pero sí podemos asegurar que sir Rod 
Fedden no es de los perezosos. 

El Bristol “Hércules” está dando «excelentes servicios en 
muchos tipos de aeroplanos. Desde que el Stirling va equi- 


. pado con Hércules o Cyclone de 14 cilindros, motores am- 


bos de la misma potencia; ha sido posible establecer un pa- 
rangón entre los rendimientos de los motores equipados con 
válvulas de manguito u ordinarias. 

Antes de la caída de Francia se sabía que los franceses 
tenían un cierto número de motores nuevos en preparación, 
incluyendo uno de 24 cilindros, refrigerado por líquido, en 
varias filas (seis filas de cuatro cilindros czda una). Tenían 
el Bugatti de 16 cilindros opuestos, de refrigeración por lí- 
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El Bristol- Hércules, de 14 cilindros en doble estrella. Potencia, 
1.600 cv. a 2.900 r. DE m. y un peso en seco de 830 kg. 


o 


quido, apto para instalación. en el espesor del ala. Reciente- 
mente el proyecto del Hispamo-Suiza en V, de 12 cilindros, 
alcanzó los 1.500 cv., anticipándose la posibilidad de: un 
aumento de potencia hasta 2.000 €v., con una cilindrada to- 


tal de 36,07 litros. El Hispano “H-24”, refrigerado por lí- 
quido, de 72,14 litros de cilindrada total, originalmente de. 


2.400 Cv., puede llegar a aumentar su potencia hasta 4.000 
caballos en poco tiempo. 


Un trancés notable dijo en cierta ocasión: “La guerra es 


la industria nacional de Alemania.” No creo que entre nos- 
otros haya muchos que discutan tal afirmación. Cuando los 
alemanes proyectan motores los hacen desde un principio 
pensando en su utilización en la guerra. Aunque fueron los 
franceses los primeros que desarrollaron el primer motor- 
cañón en 1918, un-8 cilindros en V, Hispano, los :¿lemanes 
se apoderaron de la idea, y supongo que el 95 por 100 de 
sus motores de primera línea son de esta clase. 

También con la guerra en el pensamiento estudizron y 





Motor Hispano Sui- 






za, de 24 cilindros' 
en H, con dos com- 


presores y 12 carburadores. Potencia de 2.000 cv. a 2.400 r. p.m. 
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aplicaron la inyección de gasolina a sus motores de modo que 
pudiesen funcionar cualquiera que fuese la posición en vue- 
lo del ¿vión y que no produjesen interrupciones bajo la in- 
fluencia de un valor negativo de la gravedad. Por falta en 
sus gasolinas de elevado índice de octano, del “alkylato”, 
una. sustancia de las gasolinas obtenidas del gas natural o 
de los subproductos del “cracking” en las gasolinas norma- 
les, tuvieron necesidad de acudir a los grandes motores de 
mucho volumen" de cilindrada, cuyos gases de escape serían 
obstáculo a la buena visibilidad: del piloto si iban monta- 
dos cabeza arriba, y se invirtieron los motores para evitar 
este inconveniente. Finalmente, riormalizaron la. construcción 
para un calibre de cilindros de 150 mm., evitando discusio-. 
nes y complicaciones. 


Las afirmaciones alemanas. 


Alemania asegura que produce actualmente el motor más 


* potente del mundo y en grandes cantidades, para el cual re- 


clama también un consumo 
te bajo; 


específico de' gasolina 'sumamen- 
asegura además que fabrican un excelente turbo- 


motor. El nuevo motor alemán es casi seguramente un Mer- 
cedes Benz, posiblemente un H-24, de 70 litros, aproximada- 
mente, de cilindrada total, y que desarrolla una potencia 
de 3.200 cv. 





- Wright “Cyclone” GR 2600-A 5 B, de 14 cilindros en doble estrella: 


Compresor de dos velocidades. Potencia en el despegue de 1.600 cv. 


y de 1.275 cv. a 3.500 m. de altura. Los últimos modelos alcanzan 


potencia máxima de 1.700 cv. 


El Heinkel 177, bombardero pesado, se creyó hásta hace 
poco. que iba equipado con cuatro Mercedes, montados dos 
a dos en “tándem”; pero las últimas informaciones indican - 
que el 777 lleva Actualmente dos Unibwin, de 24 cilindros 
en H, que pueden o no pueden llevar hélices de contrarrota- ' 
ción; las ventajas de un equipo de esta clase es de suponer 
¿parezcan interesantes a todos los proyectistas, 

Uno de los más interesantes de los nuevos miotores ita- 
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lianos es el Isotta Fraschini Ganuna, de 12 cilindros en Y 


invertida refrigerados .por. aire. -La potencia de despegue es: 


de 1.700 ev., a 2.200 r. p. m. Para desarrollar tan elevada 
potencia con tan moderado número de revoluciones hay que 
suponer 4 este motor una gran cilindrada, superior segura- 
mente a los 5o litros. Anteriormente los italianos usaban con 
frecuencia un calibre de 175 mm.; con el mayor valor. de 
los que se utilizan para la relación calibre/carrera, las di- 


mensiones del cilindro resultarán: calibre, 175 mm.; carre- 


ra, 192,5 mm.; cilindrada total, 55,562 litros. 
Como anteriormente se ha indicado, se consiguen muchas 
- ventajas con la adopción de motores de 12 cilindros en V in- 


vertida, aun con un desplazamiento de 55,5 litros; el motor: 


Gamma parece ser convenientísimo para cazas monoplazas 
o destructores de bombardeo ligero. 
- Tanto Rusia ccmo Japón están produciendo excelentes 


motores para las distintas misiones. Es posible que Rusia ' 


tenga que cesar en breve la fabricación de motores con licen- 
cia extranjera que actualmente construye, debido a sus bajas 
características, y dedicarse por entero a los proyectos de mor 
“tores rusos. : 

Ejemplos de la fabricación japonesa de motores Prati 
end Whitney “Twin Wasp” hen sido estudiados por la. téc- 
nica americana, encontrando que su- fabricación es excelente, 
y diferenciándose de la fabricación americana únicamente en 
que las aletas de la culata de los cilindros no están tan juntas. 


Características de motor tipo según dimensiones de 
cilindros, : 


Puesto que parece orientarse la técnica modernamente: ha- 
cia los cilindros de las mayores: dimensiones tolerables, va- 
mos a comparar tres motores hipotéticos de 12 cilindros 


en V, basados en el motor Rolls Royce RM: -2-M, para ga-. 


solina de 1oo-octano, que tenían una potencia máxima de 
1.320 CV, A 3.000 Tr. Pp. M.: ' 


Calibre y carrera: 


127 mm. X 139 mm.; 151 mm. X 166 mm.; 178 mm, X 195 
milímetros. : 


Volumen: 
21 1/4 litros; 36 3/4 litros; 58 1/4 litros, 


CURTISS 


"HELLDIVER” 


MONOPLANO. 


BOMBARDEO 
EN 


PICADO 
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Potencia máximo:' 


1.150 ev. a 38.250 Tr. p. me; 1.600 ev. a 2.750 r. p. m.; 
2.000 cv. a 2.3850 r. p. m. 


Potencia por litro: : 

54,12 cv.; 43,54 cv.; 34,83 cv, , 

Volumen por. cilindro : 

"1,77 1.; 3,06 1; 4,85 1. 

Potencia máxima por cilindro : 

95,8 cv.; 133,3 cv.; 166,6 cv. 
Por los datos anteriores puede verse que existe poca di- 
ferencia entre las potencias del Merlin y Peregrine funcio- 
nando con gasolina de roo-octano y velocidades semejantes 
de émbolo. Mr. Rodwell Banks ha sugerido la conveniencia 
de utilizar un calibre común en todos los motorés, de ocho 
pulgadas (203 mm., aproximadamente), y que la potencia 
obtenida para un motor de 24 cilindros de 6 X 6,6 pulgadas 
(cilindrada total, 73 1/3 litros), puede llegar en-1944 a 5.000 
caballos, a 4.570 m. de altura, con gasolina de roo-octano; 
un motor semejante, pero con calibre y carrera de 7 X 7,7 
pulgadas, podría desarrollar en estas condiciones 6.250 Cv. 

Personalmente me inclino 4 dudar que sea- conveniente 

el proyecto de motores tan cargados, aun en el caso de que 
las anteriores potencias fuesen posibles con gasolina .110-0C= 
tano. Después del estudio y gran número de motores moder- 
nos para cazas, bombarderos, transportes-correos € hidros= 
canoa, parece razonable suponer que una potencia de 200 Cv. * 
por cilindro es suficiente en la mayor parte de los casos. Un 
motor de buenas características sería el siguiente; 


Tipo y refrigeración: 24 cilindros en H, refrigerados por: 
líquido. : a : 

Calibre y carrera: 158,7 mm. X 174,6 mm. - 

Distancia entre cilindros: 177,7 wm. - 

Cilindrada total: 82,95 litros. 

Volumen por cilindro: 3,456 litros. 

Potencia máximo: 4.800 ev. a 2.550 r. p. m. al nivel del 
mar... 

Potencia por litro: 57,86 cv. 

Potencia por em* de superficie de émbolo: 1 cv /cm'. 

Velocidad media del émbolo: 1.030 m/min., a 2.950 tr. p. m, 

Peso en seco: 1.900 kg. E 

Peso específico: 0,395 kg/cv. 


Este aparato, al que asignan 
los americanos características 
extraordinarias de velocidad, 
. autonomía y carga de bombas, 
está destinado al servicio de la 
Armada.como avión embarca-= 
do, y va equipado con motor 
Wright "Cyclone" de 14 cilin- 
dros en doble estrella, de res- 
tablecimiento de potencia. a 
dos alturas: la primera a 1.250 
metros, 2.500 r. p.m. y 1.700 cv., 
y la segunda a 4.300 metros 
Y 1.450 cv. 
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La primera Región Aérea recibe. su Bandera,” 


que juran 3. 500 reclutas 





El aerodromo de Getafe vivió e hizo 

- vivir atodos los presentes momentos in- 
tensamente pabrióticos en la solemne en- 

trega de la bandera a la primera Región 

Aérea, que manda el General don Joa- 

guín González Gallarza, verificada en la 

mañana de ayer. Una ilustre dama, en- 


noblecida por el más alto atributo que: 


“cabe reconocer en una mujer—el de su 
condición de madre de un héroe—, fué 


madrina del acto. En su figura entuto- - 


da todos vieron, con emoción que empa- 
ñaba la vista, el precedente físico y mo- 
ral de una de las más. puras glorias de 
nuestra historia moderna: la de Joaquín 
García Morato. Porque si ella dió el ser 
al hombre excepcional que había de ra- 
yar el cobalto de huestro cielo con los 


"lidad contraída. 


más audaces giros de su hélice siempre 
victoriosa, supo mucho más infundir en 
su espíritu el aliento gigante que lo ele- 


varía a las. cimas culminantes del honor - 


castrense. ; 
La voz maternal, transida de «ausencia 
irreparable, supo encontrar acentos 'fir- 
mes al pronunciar estas bellísimas pala- 
bras, dirigidas al General Gallarza : 


“Excelentísimo señor: Habéis querido. 


que. fuese yo quien entregase a la pri- 
mera Región Aérea esta bandera, con lo 
que, a la vez que honráis la memoria de 


mi hijo, asocións a este acto el recuerdo 


de cuantos compañeros suyos dieron la 
vida, por la gloria de Dios y por la de 
España. Por eso, si es mi mano la que 


. en nombre de ellos os la ofrece, es su 


memoria la que en estos momentos debe 
hablar a vuestro corazón y a vuestra vo- 
luntad para que hagáis que esta bande- 
ra corone, hechas reulidades, todas las 
esperanzas de una Esvaña mejor, con 


que ellos. murieron. ¡Ya España! ¡Ve 


va Franco!” 

El Jefe de la primera Región, al con- 
testar, habló con calor de la responsabi- 
“Cargada de “recuerdos 
y de glorias, como la más vieja de las 
banderas, llega: a nosotros cargada tame 
bién de exigencias, ú las que en su día 


juramos dar satisfacción, como hoy se: 


la ofrecemos a la memoria de núestros 
muertos gloriosos, cuyo sacrificio hemos 
de hacer fecundo por España.” 

Bájo un radiante sol, desde el altar 
levantado ante el hangar principal del 
aerodromo, al.que prestaban la” guardia 
serena de su estática actiiud un Hein- 
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lel y un Fiat y las bocas alzadas de * 
unas piezas antiaéreas, Nuestra Señora 
de Loreto presidió él solemne acto, del 
gue a continuición damos una breve in- 
formación gráfica y escrita, 


' En el taerodromo de Getafe se celebró 
el domingo 28, con gran brillantez, -la 
bendición y entrega del estandarte a las 
fuerzas de la primera Región Aérea y 
la jura de la enseña de la Patria por los 
nuevos soldados de esta Arma, 

A primeras horas de la mañana co- 
menzaron a llegar al aerodromo de Ge- 


tafe las personalidades invitadas. Al ha- 
cer su entrada en el aerodromo. el Mi- 


. mistro del Aire, General Vigón, fué re- 


cibido por el jefe del aerodromo. y le 
rindió honores una compañía formada 
en la plaza de acceso al mismo, . 
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Asistieron: al solemne acto el goberna- 
dor multar de Madrid, General Sáenz de 
.Buruaga; los Generales González Gallar- 
za (don Joaquín y don Eduardo), jefes 
de la primera Región Aérea y del Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire, respec- 
“tivamente; Generales Millán Astray, 
Aymat, Gonzalo, Herrera, Prada y otros; 

autoridades, jerarquías y numeroso pú- 
blico. "También asistieron los agregados 
aéreos de distintas Embajadas. 


“El campo de aviación estaba ¡profusa 
y bellamente adornado con gallardetes y 
banderas. Adosado: a unos de los hanga- 
res se levantó un altar de campaña, pre- 
sidido ¡por un crucifijo y uná imagen de 
Nuestra Señora de Loreto, Patrona de 
la Aviación española. A ambos lados del 
actor, artísticamente «colocados, había 
distintos atributos del Arma, y enmar- 
cando eel recinto, en perfecta formación, 
un centenar de aviones de caza. 

En una tribuna especial se situaron 
el Ministro del Aire, General Vigón; la 
madre «del glorioso aviador Joaquín Gar- 
cía Morato, Generales y autoridades de 
Madrid. El señor Obispo de Madrid-Al- 
calá, doctor Eijo Garay, se situó junto 
al altar. 

Frente a éste, formados en columna 
de honor, se hallaban los reclutas per- 

- tenecientes a todos los servicios del Ejér- 
cito del Aire: Artillería antiaérea, In- 
genieros y tropa, que en número de 3.500 
habían de prestar juramento a la ban- 
dera. 


Ofició la santa misa el dópellón del 
aerodromo de Getafe. 

Terminada la misa, el señor Obispo, 
revestido de ¡pontifical, bendijo volemne- 
mente el nuevo estandarte ide las fuer- 
zas de la: Región Central Aérea. Fué ma- 
-drina de este estandarte la madre del 
heroico aviador García Morato., 

Finalmente, todas las fuerzas de Avia- 
ción desfilaron ante el Ministro y auto: 
ridades vitoreando a España. y al Cau- 
dillo. 

Los invitados pasaron al cuarto de 
banderas, donde fueron. obsequiados, A' 
la tropa ve le sirvió el domingo una co- 
mida extraordinaria y por la tarde asis- 
tieron los soldados a diversos festejos. 


Fx ox 


.Con motivo de,los solemnes actos ce- 
lebrados el 28- de junio en el aerodromo 
de Getafe, el excelentísimo señor Gene- 
ral Jefe de la primera Región Aérea di- 
rigió á sus soldados la siguiente alocu- 
ción:- 


“Soldados de la primera “Región: Ha- 
béis sido testigos y protagonistas de «los 
actos trascendentales para la Patria y 
de toda pureza milibar. Por ellos hemos 
adquirido dos responsabilidades: una, co- 
lectiva, propia de la Región, a cuya ca- 
beza me encuentro, cual es el depósito 
. y custodia de la enseña, y otra, indivi- 
dual vuestra, cual es el juramento que 
habéis prestado, Paso por alto su signi- 

- ficación e importancia, pues ya vuestros 
jefes inmediatos te han ocupado de ello; 
quédame solamente a mí insistir en -su 
trascendencia. 


No hay nación fuerte, independiente 
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y libre, si no' está respaldada por la 
fuerza y si a-ella no le anima un espí- 
ritu que la haga respetar y si es preciso 
temer. Esto justifica la razón de ser de 
los Ejércitos, pues en ellos sé apoya su 
vida y prosperidad. Pueblos viriles con 
el ¡pensamiento puesto en el más allá 
- costa de los sacrificios que sean, imbuí- 
dos en el amor a la Patria, serán ¡pue- 
blos libres y dignos de fgurar en la His- 
toria, ya que harán frente .con gallardía 
a todo cuanto trate de socavar sus prin- 
cipios. Ahora bien: esa fuerza, para que 
sea aprovechada, ha de ir canalizada en 
un Mando, y éste exige a su vez una * 
instrucción y un espíritu :en los elemen- 
los que ha de dirigir; para ello se os 
llama a las armas, separándoos bempo- 
ralmente de vuestras familias y propios 
intereses para que atendáis.a los de la 
Nación, en la que se funden todas las 
actividades «de la Patria, ya que ellas 
constituyen su ser. Pero no basta mel 
Mando, mi las armás, ni una perfecta: 
instrucción, si ella no va animada de ese 
espíritu que le dé vida, qué empieza en 
la educación ciudadana, en la familia, 
sigue en los talleres, escuelas, universi- 
dades, etc., etc., y al llegar a nosotros 
se convierte 'en las virtudes militares, 
que gon el crisol en que ¡se funden nues- 
tras almas, las que dan fuerza y vigor 
a «nuestros corazones. Sin ellas habrá 
multitudes armadas, fuerzas sin cohesión 
qúe se desbandan a la primera adversi- 
dad, pero nunca Ejércitos, pues éstos las 
requieren profundamente para llegar, si. 
es preciso, al heroísmo. Nuestra Histo- 
ria nos marca este camino: subordina- 
ción, disciplina, obediencia, - abnegación, 
sawrificio y encendido amor patrio, son 
estas virtudes, que se resumen «en dos: 
obediencia, ¡obediencia!; disciplina, ¡san- 
ta disciplina! j 
Pero no basta sentirlas: las. tenemos 
que tener inculcadas en el. alma. Que 
ellas sean vuestra guía; con ellas se' os 
hará fácil hacer honor al juramento que 
habéis prestado ante el altar sagrado de 
la Patria, eri el que habéis hecho otfren- 
da de lo más que el hombre puede ofre- 
cer por ellas, que es la vida, y la habéis 
sellado con un beso de amor en la: cruz 
.de la espada con el paño, pasando acto 
seguido por debajo de sus pliegues en 
petición de que os recoja con el mismo 
amor en su seno. E 
Ya veis si tiene trascendencia el ju- 
ramento que habéis prestado. Tenedlo 
siempre presente en vuestra vida, 'así co- 
mo la mira puesta en el bien de la Pa- 
tria, y de este modo, siendo reflejo en 
vuestro ser, cuando lleguéis a vuestros 
hogares «con la satisfacción del deber 
cumplido, lo inculcaréis sin daros cuen- 
ta a vuestros hijos, y todos unidos en 
apretaido lazo alrededor del Caudillo, ha- 
remos la España grande y libre que 
marca nuestra Historia y mandan nues-' 
tros Caídos, A OS 
¡Soldados del Aire! Desde este momen- 
to sois soldados conscientes de vuestras 
obligaciones y deberes, A partir de hoy 
sols "mayores de edad en llas armas. Que 
vuestros actos tengan por guía este ju- 
ramento, No duda de ello vuestro Ce- 
neral. É 
¡Viva España! ¡Viva el Jefe del Es- 
tado! —Joaquín Gallarza.” : 





Traslado al mausoleo eri 





siete aviadores alemanes 


Con gran solemnidad se efectuó el 
día 2 del pasado mes de julio, a las diez 
de la mañana, en el cementerio de Nues- 
tra Señora de la Almudena, el traslado 
de los restos de siete aviadores alemanes 
que hallaron la muerte combatiendo en los 
cielos de España «durante los días de nues- 
tra Cruzada, al mausoleo que ha sido eri- 
gido para el perpetuo reposo de aquellos 
voluntarios de la Legión Cóndor. 

- El monumento es una sencilla cons- 
trucción restangular, situada próxima a 
la, entrada «del cementerio en el lado iz- 
quierdo. Está rodeada por un barandal 
de cemento. Al fondo. se hallan alinea- 
das las siete sepulturas, detrás de las 
cuales figuran otras tantas lápidas com 
los mombres de.los caídos, adosadas a la 
estructura vertical de la construcción, 
sobre la que figura la siguiente leyenda: 
“Legión Cóndor. Aviadores muertos por 
Dios y por España. ¡Presentes!” Los 
aviadores caídos son: Hinz Lignetz, Jo- ' 
sef Ullman, Johan Seitz, August Heyer, 
Leo Falk, Georg Ubelhack y Walter 
Brotzmann. : 

Daban guardia al mausoleo miembros 
de la Juventud nacionallsocialista alema- 
na, a cuyo frente se hallaba el «octor 
Huber, en representación del jefe del 
Partido nacionalsocialista, señor Thom- 
sen. Formaron también representaciones 
del Fascio italiano, de la colonia alema- 
na en Madrid y del Colegio Alemán. Al. 
fondo -se colocaron numerosos mástiles 
con las banderas alemana, italiama, por- 
tuguesa y españolas. ; 

Minutos antes de la hora marcada 
llegó al cementerio el embajador de Ale- 
mania, señor von Stohrer, que fué reci- 
bido por el Ministro del Aire, General 
Vigón. Rindió honores una. compañía de: 

" Aviación con banda de música, que in- 
terpretó el himno naciona] alemán. In- 
mediatamente se procedió al traslado de 
los restos, que -se hallaban en el depó- 
“sito, y fueron conducidos a hombros por 
aviadores españoles hasta el mausoleo 
donde -reposarán definitivamente, 

El cortejo Ye órganizó de la siguiente 
manera: abría marcha una escuadra de 
gastadores del Ejército del Aire, segui- 
da por soldados portadores de grandes 
coronas de flores enviadas por el emba- 
jador de Alemania, el Partido nacional- 
socialista, la Embajada de Italia, el Mi- - 
nisterio del Aire, la primera: Región Aé- 
rea, la Diputación Provincial y el Ayun- 
tamiento. Iban a continuación, precedi- 
dos por el clero con eruz alzada, los sie- 
te féretros, llevados a hombros por avia- 
dores españoles, 

Los féretros estabam cubiertos con la 
bandera española. En el centro se veía 
la cruz gamada y en la cabecera el :cas- 
co de acero rodeado de laureles. A los 








do A la Legión Cóndor de 


caidos en nuestra Cruzada 





lados iban soldados de Aviación con 
grandes ramos de flores. E 


Formaban la presidencia el embajador 
de Alemania, señor von Stohrer; el Mi- 
nistro del Aire, General Vigón; el en- 
cargado de Negocios de Italia, marqués 
de Firacassi, en representación del em- 
bajador, señor Lequio, y el General Jefe 
de la primera Región Aérea, General 
González Gallarza (don Joaquín). 

En una segunda presidencia figuraban 
el General García Pallasar, en represen- 
tación del Ministro del Ejército, Tenien- 
te general Varela; el Contralmirante 
Vierna, en representación del Ministro 
de Marina, Vicealmirante Moreno Fer- 
nández; el General gobernador militar 
de- Madrid, General Sáenz de Buruaga, 
que ostentaba, además, la representación 
del Capitán general de la primera re. 
gión, Teniente general Saliquet; el mar-. 
qués de Suétor de Santillán, en repre 
sentación del Vicealmirante Moréu; el 
alcalde de Madrid, señor Alcocer; el go- 
bernador .civil: y jefe provincial, don 
Carlos Ruiz; el presidente de la Dipu- 
tación, don Luis Nieto Antúnez; el sub- 
secretario del Aire, General Sáenz de 
Buruaga (don Apolinar), y el Jefe del 
Estado Mayor del Ejército del Aire, Ge- 
neral González Gallarza (don Eduardo). 

Seguían luego los Generales Millán 
Astray, Gonzalo, Aymat y Martínez He- 
rrera; todos los jefes y oficiales del 
Ejército del Aire libres de servicio, re- 
presentaciones del Ejército y de la Arma- 
da, mumerosos miembros del Partido na- 
cionalsocialista alemán y otras represen- 
taciones. ] 


En una tribuna levantada frente al 
monumento se encontraban los ministros 
del Japón, Rumania, Manchukuo y Es- 
lovaquia, un representante de la Emba- 
jada de Portugal, agregados. de las Em- 
bajadas citadas y otras representaciones. 

Los féretros fueron depositados ante 
sus sepulturas, y el clero rezó un res- 
ponso. Seguidamente el ministro del 
Aire, General Vigón, pronunció las si- 
guientes palabras: 


“Al rendir nuestro último homenaje a 
estos camaradas, caídos por Dios y por” 
España en las filas de la Legión Cón-' 
dor, renuevo, en nombre del Ejército del 
Atre, el testimonio de nuestra imborra- 
ble gratitud hacia todos aquellos que en 
horas de terrible prueba para nuestra 
Patria, con el más. generoso desinterés, 
sin otro estímulo que el de. gu solidari- 
dad ante el peligro comunista, vinieron 
a luchar a nuestro lado, dando siempre 

«magnífico ejemplo de valor y de fideli- 
dad al deber y prodigundo su esfuerzo 
y su sangre en todos los frentes. - 


- Piadosamente guardaremos la memo- 
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ria de los que cayeron en nuestro suelo, 


y en nuestro ánimo estará siempre tam- 


bién el recuerdo de aquellos otros' que 
hoy luchan y mueren bajo otro cielo, pe- 
ro frente al mismo enemigo. ¡Viva Ale- 
manta! ¡Arriba España!” 


- El embajador de Alemenia pronunció 
el siguiente discurso: 


“Excelentísimo señor Ministro; exce. 
lentísimos señores Generales, Jefes y Ofi- 
ciales; compatriotas: Ante todo, mi ge- 
neral, permitame expresarle el agrade- 
cimiento más sincero y más cordial, mío 


y de todos nosotros, por las. emocionan- 


tes palabras que acaba de pronunciar, 
en las cuales ha realzado el espíritu de 
hermandad que liga al Ejército español 
y al Ejército del Reich; este lazo espi- 
ritual se refuerza hoy” en este acto 30- 


- lemne. 


Aúm está. en la memoria de todos aque- 


lla gloriosa guerra española, en la cual 


los voluntarios alemanes, formando la 
Legión Cóndor, combatteron al lado de 
sús camaradas españoles en aras de la 
sagrada causa de España. Hoy, en cam- 
bio, son los voluntarios españoles los que, 
constituyendo la heroica División Azul, 
bajo otro cielo pelean victoriosamente 
contra los: soviets. 


Reunidos ante la tumba de estos avia- 
dores alemanes de la Legión Cóndor, 
queremos dedicar también un señtido ve- 
cuerdo a todos aquellos combatientes ale- 
manes que encontraron su último lugar 
de repodo eterno en otros lugares de la 
tierra de España, y ante cuyas lápidas 
conmemorativas el pueblo español rinde 
su piadoso y emocionado recuerdo, Igual- 
mente están presentes en nuestra memo- 
ría los muchos camaradas de la Legión 
Cóndor que hicieron el abnegado sacri- 


* ficio de su vida en la guerra de libera- 


ción española en defensa de los altos 
ideales de España y de Alemania y que 
fueron a reposar para siempre en su tie- 
rra patria. 


En apretado haz con sus camaradas 
españoles e italianos lucharon aquellos 
heroicos combatientes, y por ello. juntos 
han de ir también los recuerdos que en 
este momento solemne se les tributen a 


los valientes soldados españoles, italia- 


mos y portugueses que han dado su vida 
con la misma abnegación por el alto 
ideal de la civilización, de la libertad y 
del derecho, á : 


Pero su muerte no ha sido estéril, Su 
espíritu está presente entre nosdiros y 
su ejemplo se alza: con fulgor de antor- 
chas precursoras de los valientes que lu- 


chan por Europa en el frente del Este. - 
Con su sangre dieron temple a la her- 


mandad de armas germanoespañola, que 
uhora se pone de nuevo a prueba con 
todo éxito-en la gran cruzada contra el 
enemigo mortal de Europa. 





A la izquierda: Aspecto general del cortejo 
y soldados de Aviación portadores de nu- 


. merosas coronas. s 
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Para terminar, querría agradecerles a 
ustedes, señor ministro, autoridades es- 
pañolas y representaciones del Ejército 
español, este póstumo honor tributado a 
nuestros camaradas aviadores caídos. 


Un especial testimonio de gratitud 
guisiera expresar al alcalde de Madrid, 
don Alberto Alcocer, y al Ayuntamien- 
to, que ha tenido la extremada amabili- 
dad de poner a disposición de la Emba- 
jada de Alemania este bello lugar para 
inhumar a nuestros compatriotas; igual- 
mente quiero darle mis más expresivas 
gracias al excelentísimo señor General 
don Joaquín Gallarza, organizador de 
este acto, dentro de cuya región aérea 
están las tumbas de estos gloriosos caí- 
dos. Con el solemne acto de hoy han 
honrado ustedes no sólo a los siete valien- 
tes aviadores “alemanes caídos, sino a 
todo el Ejército del Reich y a todo el 
pueblo alemán. Por ello, a tados los pre- 
sentes repito mi más cordial agradeci- 
miento.” 


A continuación el señor von Stohrer 
pronunció en alemán, dirigidas a sus 
compatriotas, unas palabras, que, tradu- 
cidas, dicen así: 


“En estos momentos en que la lucha 
por la libertad de Europa y por el por- 
venir de los pueblos jóvenes, 'tras gran- 
des y victoriosas batallas, ha vuelto a 
alcanzar de nuevo un punto culminante, 
nos reunimos hoy con nuestros amigos 
españoles para honrar en común el re- 
cuerdo de siete camaradas alemanes que 
dieron su vida por la libertad y la gramn- 
deza de España. Sabemos hoy que la 
guerra en la cual ellos cayeron, del mis- 
mo modo que la lucha gigantesca que 
actualmente libra nuestro gram Reich" 
alemán en unión de sus valientes alia- 


. dos, es en realidad. una sola. lucha: el 


instrumento con el que los pueblos jóve- 
nes y revolucionarios se abren paso te- 
naz y victoriosamente frerite al deseo de 
opresión de un mundo que ya periclita. 
Ast, pues, ante la tumba de estos caídos 
honramos también la: memoria de todos 
aquellos hombres de la Europa entera, 
y muy en especial de los valientes cama- * 


“radas españoles de la División de Vo- 


luntarios, que participan hoy en la lu- 
cha por el porvenir de Europa, deseán- 
doles que prosigan en su marcha victo- 
riosa con el arrojo y valor de que: han 
dado ya prueba en tantas y tantas ba- 
tallas. : : 

En honor de edtos caídos, deposito so- 
bre su tumba una corona con los colores 
del Reich.” 


Terminado su discurso, el embajador 
de Alemania se adelantó hacia los fé- 
retros portando una gran corona de flo- 
res al tiempo que los: aviadores. españo- 
les procedían a. inhumar los féretros. La 
compañía de Aviación rindió honores dis- 
parando las salvas de ordenanza, mien- 
tras la banda de música interpretaba el 
himno macional alemán. 


Sucesivamente fueron haciendo la co- 


locación de las coronas que enviaron «el 


Ministro del Aire, primera Región Aé-. 
rea y -otros centros y entidades, desfi- 


_lando, por último, ante las autoridades 


las fuerzas del Ejército del Aire que 
rindieron honores, j 
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Canadá 
Instrucción aérea. 


Con la inauguración del último cen- 
tro de instrucción para ametralladores 
y bombarderos de Aviación en Mont Joli 
(Quebec), ha terminado la construcción 
de todas las escuelas de Aviación previs- 
tas en eel programa imperial británico. 
Este programa comprende 98 escuelas 
de Aviación, con unos 150 establecimien- 
tos anejos, como oficinas administrati- 
vas, ete. El programa imperial inglés de 
instrucción aérea dispone actualmente en 
Canadá de más de 100 aerodromos. 


Nuevo director de personal 
dela R.C.A.F. . 


Ha sido nombrado director de la sec- 
ción de personal de la Royal Canadian 
Air Force, el jefe de Escuadra aérea 


Crabb, Este cargo lleva anejo el mando ' 


de la instrucción y educación premilitar. 
Crabb fué piloto durante la primera gue- 
rra mundial, ñ 
Cuba ' 


- Escuadrllas británicas de reconoci- 
“miento. 


- Según una nota de la agencia Reuter, 


desde La Habana, se encuentran allí al- . 


- gunas éscuadrillas de la R, A, F., que to- 
man parte en los vuelos de reconocimien- 


to que efectúan las Aviaciones de Cuba : 


y los: Estados Unidos sobre: el mar Ca- 
ribe para el descubrimiento y persecu- 
ción de los submarinos alemanes que ope- 
ran en dichas aguas. * 


Estados Unidos 


Alumnos ingleses en las escuelas 
de pilotaje. 


. El 48 por 100 de los alumnos del South 

. Aircorps Training Centre, de los Esta- 

dos Unidos, son ingleses. Igualmente en 

el Aircorps Replacement Centre de Mont- 

gomery, Alabama, se encuentran desde 

octubre del pasado año 750 nuevos ta- 
- detes británicos. 


Los conyoyes de aviones. 


El coronel Roberto G. Old, promovi- 
do recientemente a general de Brigada, 


manda el servicio de convoyes de avio- * 


nes de las Fuerzas aéreas americanas 
. (Ferry. Command of the U. S, Army Air 
Forces). El servicio de convoyes para 
Australia está mandado. por el conocido 
aviador norteamericano Gatty, que con 





lios dé la campaña de Libia. qe mariscales Kesclóng (a la izquierda) ¡y Rommel (a la 
derecha) conferenciando durante las operaciones contra Egipto, que han valido al primero 
las Hojasde Roble con Espadas de la Cruz de Hierro y al segando el bastón de Mariscal. 


Willy Post. dió la vuelta al mundo en 
avión.en 1931. El servicio para el Orien- 
te Medio está dirigido por el general de 
Brigada E. F. Adler. Según la Prensa 
inglesa, llegan . diariamente a la Gran 
Bretaña por vía aérea. quince aviones de 
bombardeo americanos. Como carga útil 
transportan medicinas, piezas de recam- 


, bio, motores, correo y pasajeros oficia- 


les, - 


Citras de producción, 


El uredidenta de la Fairchild Engi- 
ne Co., en un discurso pronunciado- en 


Nueva York el 20 de mayo próximo pa- ' 


sado, ha manifestado que la, producción 
aeronáutica total de las naciones: alia- 
das se eleva a 8.600 aviones mensuales, 
lo que. “supone—dijo—más del doble de 
la producción de los países del Eje”. 

Luego dió a conocer el ritmo de la. pro- 
dueción mensual, tanto, del Eje como de 
las naciones aliadas: Alemania, incluí- 


dos los territorios ocupados, 2.900; Ita- * 


lia, 700, y Japón, 500. Estados Unidos, 
8.300; la Gran Bretaña, 2.400, y Ru- 
sia, 2.900. 


145 


El «Douglas B-19». 


El desarrollo y. la «construcción -del 
Douglas B-19 de bombardeo, destinado 
al U. S. Army Air Corps, ha costado a 
la firma Douglas la cantidad de 2.643.988 
dólares, “La misma Compañía ha anun- 
ciado que la conversión del Dowglas - 
DC-3 en avión militar ha supuesto un 
gasto de dos millones de dólares. En 
esta mueva versión, el:DC-3 se conoce 
con el nombre de C-47, 


Un Consejo de producción. 


Ocho Compañías de la industria aero- * 
náutica norteamericana, con sede en la 
costa occidental de los Estados Unidos, 
han formado un War Production Coun- 
cil (Consejo de Producción de Guerra), el 
que ha ofrecido sus servicios a Mr. Do- 


.mald. Nelson, ministro estadounidense de 


la Producción de Guerra. El Consejo se 
ha ofrecido para actuar como una .Co- 
misión regional encargada de proyec- 
tar, coordinar y vigilar todo lo que res- 
pecta a los problemas: de la producción 
de aviones militares. 
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Planeadores. 


El U. S. Army ha firmado un contra- 
to con la Allied Aviation Corp, de Bal- 
timore, para la adquisición de cierto nú- 
mero de planeadores de doce plazas, eu- 
yas dimensiones son parecidas a las del 
DC-3 y recuerda. extraordinariamente a 
este tipo comercial. 


Nuevo avión escuela, 


Actualmente se fabrican dos versiones . 


del avión “de escuela Timm “Aeromold 
S-160-K, construído a base de materia- 
les plásticos. Ambos tipos van equipa- 
dos con un motor de 220 cv, Continen- 
tal W-670; pero uno de ellos, el PT- 
220-C, se construye con destino a las 
Escuelas superiores de pilotos. El otro, 
denominado Timm N2T-1, se destinará 
a la. Marina. El prototipo Timm “A.ero- 
mold” ha efectuado ya más de quinien- 
tas horas de vuelos de pruebas. 


Ford fabrica motores de aviación. 


La Ford Motor Car Co. ya ha pro- 
ducido cierto. número * de motores de 
2.000 ev. Pratt and Whitney “Double 
Wasp”, y antes de que termine el año 
aumentará la producción sensiblemente. 
La. capacidad de producción de la fábri- 
ca se estima 'en cuarenta motores dia- 


rios. Al comenzar el año corriente, la 


citada Compañía había recibido pedidos 
del Gobiérno ¡por un total de 10. 517 mo- 
tores y piezas de recambio. 


Inglaterra 


Maniobras de invasión. 


A principios del mes de mayo “se or-* 


ganizaron en los barrios de Londres 
donde están enclavados logs Ministerios 
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Hermandad dea armas del Eje. Dos Stuzas, unó alemán y otro italiano, vuelan juntos en una 
misión n por cielos africanos. 


unas maniobras, consistentes en un ata- 
que de paracaidistas y tropas “alema- 
as” transportadas ¡por vía aérea. Es- 


tas tropas tenían la misión de actuar 
contra el “cerebro” del Imperio británi- 


co. Para dar mayores visos de realismo 
a las maniobras, participaron también 
elementos de la “quinta columna”, Las 


.actividades de estos últimos consistían 


en intentar la captura de imiportantes 


personalidades militares y políticas, Los 





Las embarcaciones ligeras que ocuparon el puerto de Tobruk iban convenientemente 
E provistas de medios de defensa antiáerea. 
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“combates en las calles” duraron hasta 
la caída de la noche, con el concurso de 
las fuerzas británicas y “enemigas”. 


Catastrófico final de unas maniobras 
aéreas. 


Respondiendo :a una demanda hecha en 
la Cámara, el ministro británico del 
Aire, Sinclair, ha dado la siguiente in- 
formación sobre el accidente ocurrido 
recientemente durante las maniobras 
aéreas realizadas en los llanos de Salis-. 
bury. Explicó que dicho accidente había 


. tenido lugar en el curso de un ejercicio 


efectuado bajo lla dirección de la caza 
de la Aviación inglesa y destinado a 
oficiales del Ejército, con el fin de ins- 
truirles sobre la acción de los ataques 
aéreos contra las tropas de tierra, Estos 
ataques iban dirigidos contra blancos re- 
presentados por muñecos, además de un 
cierto número de tanques y carros pe- 
sados. 

Después que cinco Hurricane habían 
realizado brillantemente el ejercicio, un 
sexto aparato equivocó el blanco, «ata- 
cando a los espectadores. Es de lamen- 
tar la muerte de 25 oficiales del Ejér- 
cito, entre ellos un general de Brigada; 
además, otros 68 resultaron heridos, así 
como también tres oficiales de Aviación. 


Dinero parafla Aviación. 


En el presupuesto: para gastos de 
guerra presentado el 1 de mayo próxi- 
mo pasado en Nueva Zelanda va incluí- 
da la cantidad de 19 millones. de libras 
esterlinas, dedicadas a la Aviación mi- 
litar de Nueva Zelanda. (R. N. Z. A. F.). 


' 


. 


ha revelado dos 
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Entre las volcánicas cumbres de Guatemala vuelan las Fortalezas Volantes norteamericanas 


que vigilan la zona del Canal de Fanamá. 


La R. A. F. aliada. 


Según comunica el órgamo oficial de. 


la Aviación militar polaca, con residen- 
cia en Inglaterra, hasta hoy han parti- 
cipado en operaciones de bombardeo 
1.430 aviones británicos con tripulacio- 
nes polacas. En Ingraterra se ha crea- 
do a principios de este año la primer 
escuadrilla formada por “franceses li- 
bres”, que dispondrá de cazas de tipo 
Spitfire y estará bajo las órdenes. del 
Mando británico.- 


Dos secretos de la R. A. F. 


La B, B. C., en una reciente emisión 
“secretos” del Arma 
aérea con que cuenta la Gran Bretaña. 
El primero es que los que sirven los ca- 
ñones antiaéreos de los buques británi- 
cos utilizan actualmente un nuevo dis- 
positivo que lanza cohetes provistos de 
un cable de acero que destroza las hé- 
lices de los bombarderos enemigos ' y 
rompe pedazos de sus alas, 


El segundo es que la Aviación britá- 


nica ha instalado cuatro cañones en la 
proa del gran avión Liberator, al que 


ha dotado de dispositivos antisubmari- 


nos. y cargas de profundidad. Fl hom. 
bardero Liberator debe ser considerado 
como una de las armas más mortíferas 
de la Gran Bretaña en la guerra contra 


los submarinos. 


Italia 
Estadísticas de guerra. 


Desde el comienzo de la guerra hasta 
el 27 de marzo de 1942, la Regia Aero- 


náutica ha destruído 2.221 aviones ene- 


migos seguros y 789 probables, tanto en 


.combate aéreo como por la acción de los 


bombardeos sobre los aerodromos. Asi- 
mismo ha hundido, por la acción de los 


torpedos aéreos, 21 buques de guerra, de' 
“los cuales 12 eran. cruceros y tres des- 


tructores, y por la acción de las bombas, 
a 18 buques de guerra, entre los que se 
cuentan tres cruceros, tres “destructores 
y seis submarinos. El número de buques 
mercantes torpedeados desde el aire as- 
ciende a 82, y el de los hundidos por las 
bombas es de 36. Además, la Regia Ae- 
ronautica ha averiado seriamente a 70 
buques de guerra, de los cuales cinco 
eran acorazados, seis portaviones y 46 
cruceros. Las bombas de los aviones ita- 
lianos tocaron también 81 buques de gue- 
rra, de los cuales, 11 acorazados, 10 por- 
taviones y 36 cruceros. El número de 
mercántes averiados por los torpederos 
italianos asciende a 14, y el de tocados 
por los bombarderos de la misma nacio- 
nalidad, a 61. 


Donación del Duce a la Aviación. 


El Duce ha cedido a la Aviación ita- 
liana los ingresos de venta de la segun- 
da edición del libro, dedicado a la me- 
moria de su hijo, “Parlo con Bruno”, 
como asimismo sus derechos de autor, 
por un total de más de 290.000 liras. 
Esta cantidad será destinada a las fa- 
milias y huérfanos de los caídos. 


- dapón 
Cambio de mandos. 
Recientemente se ha anunciado la: 


creación de un muevo Cuartel General 
de las Fuerzas Aéreas del Ejército, bajo 
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el mando de un general designado por 
el Emperador y responsable directamen- 
te ante él. 


Suecia 
Más aviones antes que barcos. 


En da Dieta-.-sueca, el partido popu- 
lar ha presentado la propuesta de dotar 
ala Aviación de una escuzdra más de 
caza y otra de bombardeo ligero. El pre- 
supuesto necesario para evte fin y otras 
adquisiciones importa 130 millones de 
coronas, debiéndose aplazar por esta 
causa la construcción de dos cruceros. 
Además, se ha propuesto la creación de 
una nueva escuadra de caza para el ser- 
vicio de cooperación con la Marina. Co- 
mo puede verse, también aquí se rezo- 
gen enseñanzas de la guerra en el Pa- 
cífico, 


Turguía 


Cadetes a Inglaterra. 


Han llegado a la Gran Bretaña yein- 
tidós cadetes turcos más, al objeto «ue 
asistir a un curso de instrucción junta- 
mente con los cadetes de la R. A. F. Con 
ellos, el número de cadetes turcos que se 
instruyen en Inglaterra se eleva a ciento. 


Tareas de producción. 


Además del. crédito extraordinario de 
60 millones de libras turcas, concedido 
en febrero por la Asamblea Nacional, el 
Gobierno ha destinado un nuevo erédito 
de. 30 millones de libras a la producción - 
de guerra, j : 





Paracaidistas de Infantería de Marina en los 

Estados Unidos operando en unas manio- 

bras aéreas. Obsérvese que uno se arroja 

cuando todavía están a la vista los pies del 
precedente. 
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Aeronáutica Cc 


Alemania 
Préstamo a Rumania. 


Por un nuevo acuerdo económico, fir- 
mado recientemente en Berlín por los re- 
presentantes de Alemania y Rumania, se 

ha concedido a Rumania un préstamo de 
600 millones de RM. En 1942 Rumania 
será uno de los proveedores, más impor- 
“tantes de Alemania, tanto en productos 
agrícolas como en petróleo bruto. Por $u 
parte, Alemania exportará maquinaria 
en grandes cantidades, que contribuirá 
a aumentar la producción agrícola de 
Rumania. 


El racionamiento de los alimentos. 


El racionamiento de que actualmente 
disfruta la población alemana es consi- 
derablemente mayor que el consumo de 
la misma antes de la guerra actual. Las 
raciones de pan y de leguminosas exce- 
den en un 8 por 100 al consumo normal, 
Las raciones de azúcar son un 9 por 100 
mayores, y las de patatas, un 14 por 100. 


Nuevo proceso de soldadura. 


Una firma alemana ha dado a conocer 
un nuevo proceso de soldadura de su in- 
vención. Las partes que han de soldarse 
se colocan en un recipiente lleno de hi- 
drógeno. Se enciende el hidrógeno, y a 
los pocos minutos la soldadura se ha 
efectuado. Las piezas soldadas por este 
procedimiento pueden comenzar a usarse 





Bombardeo de fuerzas motorizadas británicas en Libia, en las operaciones preparatorias 
: ; de la conquista de Tobruk. 
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< 





Recuperación. Este tanque” Renault, capturado en Francia en 1940, se utiliza ahora como 
tractor-oruga en un aerodromo de la Luftwaffe. 4 


, 


inmediatamente, y se han podido “com- 
probar los buenos resultados. la breve- 
dad y la economía del mencionado pro- 
ceso. 


Estados Unidos 
Producción aeronáutica. 


“En el mes de octubre de 1941 la pro- 
ducción de la industria aeronáutica nor- 
teamericana se calculó en 2.200 aviones, 
aproximadamente, de todos los tipos. En 
enero de 1942 la producción mensual ha 
ascendido notablemente, y puede calcu- 
larse en unos 3.000 aviones en total. 


Lindbergh trabaja con Ford, 


El Coronel Lindbergh ha sido destina- 
do a la sección de construcción de la 
Casa Ford, en Détroit. 


Francia 


Oscurecimiento en Vichy. 


Las medidas de oscurecimiento de Vi- 
chy, que en consideración a la presencia 
del Gobierno y del Cuerpo diplomático 
fueron suspendidas durante cierto tiem- 
po, han sido restablecidas nuevamente 
por orden policial. : 


Hungría 
investigaciones aeronáuticas. 


* En la Escuela Técnica Superior de Bu- 
dapest se ha creado un Instituto de Ae- 
rodinámica, al que se ha dotado de to- 
das las instalaciones técnicas y científi- 
cas más modernas. Entre ellas puede ci- 
tarse un túnel aerodinámico de tres me- 
tros de diámetro, con una corriente de 
aire de una velocidad máxima de 80 me- 
tros por: segundo: j 
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Aeronáutica 
Comercial 


"Australia 
Nueva fábrica de ajuminio. 


El Gabinete de Guerra australiano ha 

. dispuesto la creación de una nueva fá- 

brica de aluminio, .al objeto de poder cu- 

brir las exigencias. crecientes de la in- 

dustria aeronáutica sobre todo. El costo 

de la mencionada fábrica se calcula en 
750.000 libras. : 


Un buen «récord». 


Las líneas regulares aéreas de Aus- 
tralia cumplieron -el pasado otoño su 
tercer año. de actuación ininterrumpida 
sin un solo accidente. En estos tres años 
han cubierto en vuelo unos 40 millones 
de kilómetros y han transportado más 
de 300.000 pasajeros. . 


- Dinamarca 
El tráfico aéreo danés. 


El día 12 de marzo tuvo lugar en 
Copenhague lá reunión anual de la Com- 
pañía Danske Luftfartselskab, a la que 
asistieron gran número de pilotos dane- 
ses. El presidente de dicha Compañía, 
Per Kampman, informó sobre las acti- 
vidades de' la Aeronáutica danesa du- 
rante la guerra. Dijo que desde el co- 
mienzo del conflicto se habían transpor- 
tado cerca: de 70.000 ¡pasajeros y más 
de dos millones de kilos de correo y equi- 
paje. Unicamente ahora se lamenta la 
restricción de los servicios, 'a causa de 
la” falta de gasolina. En particular, la 
línea de Bornholm se. ha reducido a un 
viaje de ida y otro de vuelta «al día, 


Reanudación de servicio aéreo. * 


Después de haber estado suspendida 
desde el día 20 de marzo la travesía 
marítima del Gran Belt, a causa de las 
formaciones de hielo, los aviones comer-, 
ciales daneses han restablecido las co- 
municaciones. El primer día fueron 
transportados 160 pasajeros y cinco to- 
neladas y media de correo entre Kas- 
trup y Marslev, 


- .Estados Unidos 


Nueva línea a Sudamérica.. 


La Pan American Grace Airways ha 
inaugurado un servicio aéreo semanal 
entre la zona del canal de Panamá. y 
Lima, que más adelante será prolonga- 
do hasta Buenos Aires, para lo cual se 
establecerá una línea entre Antofagas- 
ta (Chile). y Salta (Argentina). Este 
muevo servicio facilitará el acceso al dis- 
trito minero*de Salta, favoreciendo con 
ello su explotación y haciendo de él uno 
de los elementos más importantes en la 
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Un aspecto de la barrera defensiva de Kertch después del eficaz y formidable ataque aéreo 
que abrió el paso a las fuerzas de superficie. : 


Y 


transandina existente entre Santiago y 
Buenos Aires, caso de que el mal tiempo 
en invierno obligara a suspender este 
servicio, 


producción bélica del: hemisferio occi- 
dental. l 
Al mismo tiempo se tendrá la posi- 


bilidad de sustituir a la línea aérea 





Las defensas y accesos de Sebastopol durante un ataque aéreo de los que se desarrollaron 
. para permitir su ocupación. 
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Revista de Prensa 





La política de ataque de la R. A. F, 
contra Alemania es objeto de un artícu- 
lo publicado en la revista “Der Flieger” 
de abril de 1942, en el que se recogen 
las declaraciones que a este respecto hizo 
sir Stafford Cripps en la Cámara. Dicen 
así: “La táctica llevada a cabo hasta 
tnhora fué tomada cuando teníamos que 
luchar solos contra las fuerzas combi. 
nadas de Alemania e Italia, y entonces 
parecía ser la manera más eficaz de to- 
mar la delantera al enemigo, Desde que 
contamos con el apoyo de los Ejércitos 
soviéticos y con el gran potencial de los 
Estados Uniaos ha mejorado notable- 


mente nuestra situación; pero, como es | 


natural, no se puede en estas circuns- 
tancias estar cambiando constantemente 
de táctica. El Gobierno sigue deliberan- 
do sobre la mejor manera de utilizar 
nuestros medios ofensivos, y cuando se 
haya llegado a un acuerdo, nuestra po- 
lítica experimentará, sin duda, un cambio 
grande.” 

-— Hasta aquí las declaraciones de Cripps. 
Como aclaración a ellas, escribe el co- 
rresponsal del “Neué Ziiricher Zeitung” 
en Londres: “El comunicado de Cripps 
hace ver claramente que la estrategia 
aérea también sufrirá una modificación. 
IZasta ahora las misiones que correspon- 
den a la Aviación británica son empren- 
der las ofensivas casi siempre sola, mien- 


tras el Ejército quedaba a la defensiva. 


para proteger y vigilar la seguridad de 


las Islas Británicas; por ello se le ha- . 


bían originado a la R. A, F. grandes di- 
ficultades, ya que al mismo tiempo toma 
parte activísima en la dsisuss contra 
los ataques aéreos.” 

Ahora cada vez se demuestra más la 
superioridad de las operaciones combi- 
nadas de tres, o por lo menos dos de 
las fuerzas armadas. Esta posibilidad ha 
- Sido estudiada en Londres con vistas 
sobre todo a la modernización del Ejér- 
cito británico, de cuya nueva estructura 
ha dejado entrever algo el antiguo mi- 
nistro de la Guerra, AE SRA en una 
sesión del Parlamento. 

Un cambio en la estrategia aérea trae 
consigo inevitablemente la pregunta dé 
si habrá también alguna modificación en 
el empleo de los distintos tipos de avio- 
nes; los aviones pesados de bombardeo 
pueden perder en importancia. ya que no 
se trata de transportar grandes cargas 
de bombas sobre espacios muy vastos, 
y en cambio, pasan a primer plano los 
bombarderos ligeros, como, por ejemplo, 
los de tipo “Airacobra”. Por cierto que 
ha surgido de nuevo en Londres la dis- 
cusión sobre el empleo de los aviones de 
bombardeo en picado. Hore Belisha re- 
saltó en la Cámara las ventajas de este 
aparato, y. el mayor Oliver Stewart en 
"el “Evening Standard”. En cambio, el 
colaborador aeronáutico del “Daily He- 
: Fald”, Austin, y. otros “muchos estri- 
tores "militares ingleses opinan. que una 


defensa poderosa dificulta grandemen- 


te el uso de aviones de bombardeo en' 


picado, y se inclinan, por tanto, al em- 
pleo del “Airacobra” y otros aviones li- 
geros armados con cañones, o bien avio- 
nes de caza pesados del tipo destruc- 
tores. 

Los * “Stermoviks” soviéticos, múlti- 
ples veces descritos en Inglaterra, satis- 
facen este tipo mejor que los “Stukas”. 
Además, según se cree poder asegurar 
en Londres, los aviones alemanes de 


bombardeo en picado tipo “Ju-87” se han . 


distinguido en frentes de guerra en 
los que no existía una fuerte defensa 
por parte del enemigo ni una acción an- 
tiaérea eficaz: por ejemplo, en Francia, 
Holanda, Bélgica y en la campaña de 
los Balcanes. Sobre las Islas Británicas 
y en el norte de Africa se han mostrado 
menos eficaces y han entrado menos en 
acción, 


Los gases tóxicos se lanzarán sobre 
los objetivos militares de Alemania si 
los alemanes se deciden a emplearlos 


una vez más. La revista británica “The 


Aeroplane” del 22 de mayo de 1942, glo- 


.sa las palabras del “premier” inglés en 


un artículo sin firma, que recogemos y 


.del que luego damos un extracto: 


“En 1915, el Ejército alemán empleó 


por primera vez el fosgeno, que lanzó en - 


el sector de 'Yprés, aprovechando el 
viento a favor; y después de cierto tiem- 
po, que revelaba la impreparación alia- 
da para la guerra química, el Ejército 
inglés contestó con gases tóxicos, En 
esta ocasión el Ejército del Aire será el 
encargado de responder adecuadamente.” 

En el párrafo siguiente recuerda lo 
dicho por Mr. Churchill: “Si se consiguen 
pruebas que demuestren, sin dejar lugar 
a dudas, que Hítler ha cometido este 
nuevo ultraje, emplearemos nuestra 
grande y creciente superioridad aérea en 
el frente occidental para llevar la guerra 
química en la mayor escala posible, a 
lo ancho y a lo largo, contra los objetivos 
militares de Alemania. Está, pues, en 
manos de Hítler decidir si quiere o no 
añadir este horror a la guerra aérea.” 

“Sólo se habló de “supremacía aérea 
y de guerra aérea”. Y Churchill deja a 
los alemanes la. facultad de interpretar 
a su modo el término “objetivos milita- 
res”, de acuerdo con sus ideas propias 
sobre sus propios objetivos. No deben 


.olvidar que lo mismo Exeter que York 


fueron elegidos por ellos como objetivos 
militares. Lo pensarán mucho antes de 
decidirse a abrir los cilindros de gas que 
parece han empleado en el frente de Le- 
ningrado. Estamos seguros de que tarda- 
rán mucho tiempo en decidirse a llevar 
a los campos de batalla las nubes de los 
gases tóxicos. No quisiéramos ver a la 
R. A. F. dedicada a la misión de lanzar 


gases. 
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”Si los gases de que nos ocupamos han 
de ir encerrados en bombas, hay actual- 
mente muchísimas más probabilidades 
que hace un año de poder lanzar esas 


bombas con una gran precisión en los + * 


sitios previamente señalados.” En una 
ocasión también míster Churchill dijo: 
“La precisión y efectividad de nuestros 


- bombardeos casi se ha duplicado, y con 


la práctica continua espero que aumen- 
tárá todavía más.” Y en esas manifesta- 
ciones va encerrada la promesa implí-. 
cita de que los gases no se lanzarán al 
azar en lugares en que la población pu- 
diese morir a causa de los efectos de 
esos gases; pero hemos de asegurar que 
los bombarderos británicos los lanzarán 
con toda precisión allí donde lo decida el 
Gobierno. 

” Hasta tanto no se pueda comprobar, 
nadie puede decir con certidumbre si la 
bomba es mejor agente para el lanza- 
miento de gases tóxicos desde aviones, O 
si daría mejor resultado lanzarlos desde. 
poca altura por medio de un eyector 
apropiado. De la misma manera que es 
más conveniente atacar algunos objeti- 
vos con bombas y otros con fuego de 
artillería, y otros, en fin, con torpedos, 
así variará también, de. acuerdo con la 
naturaleza del objetivo, el método de em- 
pleo de los gases tóxicos. La R. A. F. 
cuenta «con unidades especializadas en 


“todas las formas de ataque aeroquími- 


co, y míster Churchill nos ha asegurado 
que ya se han hecho todos los prepara- 
tivos para el día en que hayamos de 
responder a cualquier ataque de gases 
tóxicos. Y esto puede interpretarse como 
que la R. A. F. ha practicado toda la 
técnica del lanzamiento de gases “desde 
el aire.” 

Termina diciendo que preferiría que 
la R. A. F. nunca tuviese que dedicarse 
a tales misiones; “pero hemos de agra- 
decer—dice—que tanto los rusos como 
las demás naciones aliadas en conjunto 
puedan contar con un paladín semejante 
que hará acto de as tan pronto 
como sea necesario” 


- El N: S, F, K,, escuela preliminar de 
los aviadores alemanes, es el título de 
una información que aparece 'en la pu- 
blicación alemana “Die Deutsche Stim- 
me”, con ccasión de haberse cumplido 
recientemente el V aniversario de su 
fundación. En efecto: el 17 de abril 
de 1987 se creó, por orden del Fúhrer, 
el N. S.-Fliegerkorps (Cuerpo de Avia- 
dores Nacionalsocialistas), a fin de em- 
prender la tarea de unificar el deporte 
aéreo alemán. La educación aeronáutica 
de los muchachos se tomó desde un pun- 
to de vista completamente nuevo; había 
que inculcar la idea de la Aviación no 
sólo entre lá juventud, sino en todo el 
pueblo alemán, ya que durante veinte 
años había llevado una vida precaria, 
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sosteniéndola únicamente algunos. idea- 


listas que se reunían en los centros más 
destacados de vuelo a vela y continua- 
ban la gran tradición de la Aviación ale- 
mana durante la guerra europea. * 

Se han conseguido ya. resultados es- 
pléndidos. Miles de muchachos alemanes 
han pasado desde las filas del N. S.F. K. 
a servir como pilotos, observadores, ra- 
dios o ametralladores, mientras que otros 
“forman el personal de tierra, que presta 
a los aviadores una ayuda valiosa e in- 
sustituíble. 

Volar:es hoy día la mayor ilusión de 
casi todos los muchachos. El N. $. F, K. 
abre el camino que les conduce.a todas 
“las fases de las cuestiones aeronáuticas. 
Con once años, cuando todavía van a la 
escuela elemental, son introducidos ya 
én el aeromodelismo. Aquí recogen sus 
primeras impresiones sobre los funda- 
mentos de la Aeronáutica, aprenden a 
conocer a hombres que, como Lilien- 
thal, han dedicado a ella toda una vida 
y a quienes hoy honra una “nación de 
aviadores”, Si el chico muestra entonces 
una disposición especial e interés por la 
Aviación, pasa a formar parte de los 
grupos aeromodelistas de la juventud po- 
pular alemana, y más tarde, a la sección 
correspondiente de la Juventud: Hitleria- 
na, que es -donde recibe propiamente la 
instrucción aeronáutica. 

El centro de esta instrucción lo cons- 
tituyen los vuelos sin motor, por los que 


tiene que pasar lo mismo si va a ser 
piloto que radio, ametrallador, 'o que: si. 


-_ piensa pertenecer al personal de tierra, 


Anterjormente, el alumno ha pasado por - 


. talleres donde construye sus propios ve- 
leros, y cuando ya tiene la cantidad su- 
ficiente de horas. de construcción: puede 
pilotarlos, lo que al mismo tiempo le sir- 
ve de premio, ; 

Actualmente todo aspirante a aviador 
en Alemania puede. examinarse -en cual- 
quier escuela, Esté es el triunfo de la 
poderosa organización del N..$S. F. K,, 
que cuenta con numerosos aerodromos y 


“escuelas, Al final "de cada. curso hay- 


exámenes, y a partir del tercer grado 
los alumnos a quienes les gusta la radio 


. 0 demuestran especiales aptitudes para . 


. ello, son separados de los demás e ins- 
"truídos.en esta especialidad, siendo con- 
siderable el número de jóvenes que se 
dedican a esta rama. . 

'Así trabaja el: N, S. F. K., callada e 

.incansablemente, para preparar a los fu- 
turos aviadores,. que no sólo tienen. que 
dar el máximo rendimiento durante la 
guerra, sino también en la paz, a fin 
de salvar obstáculos, para los que es ne- 
cesario poseer una preparación aeronáu- 

- tica a fondo. 


La ecuación general del vuelo en rizo 
ha sido recientemente discutida en una 
sesión celebrada en la Academia Ponti- 
ficia de Ciencias, en lá que el académi- 
co A. Crocco ha presentado una ecuación 
diferencial adimensional de la maniobra 
aérea conocida hace tiempo con el nom-: 
bre de “rizo”, y que es análoga al viraje, 


es decir, al giro azimutal del avión en . 


plano. horizontal, mientras que el rizo 
considera el giro cenital en plano ver- 
tucal, 


La ecuación presentada relaciona el 
incremento de velocidad a lo largo de la 
trayectoria con el incremento de ángulo 
girado, y se obtiene en la: hipótesis fun- 
damental que la maniobra tenga lugar 
a la máxima potencia del motor. Siguien- 
do el análogo tratamiento desarrollado 
por el autor para el viraje en sus “Ecua- 
ciones conceptuales de la mecánica del 
vuelo”, introduce en log coeficientes, 
además de un factor aerodinámico ca- 
racterístico del avión considerado, otros 
dos factores. que definen su resistencia 


aerodinámica en vuelo curvo y la trac-. 


ción máxima «de la hélice, y que se han 


* denominado susentaciones e inductanció 


en el citado estudio sobre el viraje. 
Para el cálculo de la ecuación, que 

reduce solamente a tres los numerosos 

factores de que depende la maniobra, 


basta todavía precisar das condiciones. 


iniciales y la ley de la maniobra. 
El autor considera por esto dos leyes 
fundamentales. La primera consiste en 


mantener constante la «posición de los. 


mandos durante la maniobra, lo que sus- 
tancialmente se traduce-:.en una susten- 
tacion proporcional al cuadrado de la 
velocidad. Propone para esta ley, ya to- 
mada en consideración por «varios trata- 
distas, 
isomandadá (isocomandata). 

La segunda ley considera, en cam- 
bio, un mando variable capaz de obtener 
una sustentación constante durante toda 
la maniobra; esta ley se llama maniobra 
isiportata (isillevada, literalmente). 

. Subdivide después el gran rizo en arco 
ascendente y en arco descendente, intro- 
duciendo la denominación de clave para 
el punto más alto y pie para el comien- 
zo del arco “ascendente o final del des- 


“cendente. 


Seguidamente se indican. dos casos 
ideales de integridad de la ecuación con- 
siderada, correspondientes ambos a la 


hipótesis de cue la resistencia aerodiná- 


mica sea equilibrada por la hélice du- 
rante toda la maniobra, esto es, que sea 
mulo aquel factor que el autor ha deno- 
minado impedancia “aerodinámica. 
- Estos dos casos corresponden a las 
dos leyes de la maniobra antes definida. 
El primero ha sido tratado ¡por Lánches- 
ter antes de 1917 y recientemente re- 
producido ¡por el profesor Panetti en una 
elegante Memoria, el cual introduce la 
sustentación, denominándola factor de 
COrga. : : Ñ 
El segundo caso se presenta por pri- 
mera vez por.el autor e indica carácte- 
rísticas. interesantes en adn: con 
el primero. 


Ambos casos eds dan lugar a un 
gran rizo simétrico, y se diferencian 


cuantitativa y eya rariv amiente del caso 
real, 

El autor pants, finalmente, des 
ejemplos numerosos de rizo real, obte- 


nidos por integración al paso; y se com- 


promete a seguir. ¡presentando muchos 
más. 

Tomamos estas referencias de D'Ala 
d'Italia, núm, 2; 16 de enero de 1942, 


Los americanos critican el lteal in- 
glés, con evidente disgusto de los britá- 
nicos. En el número 1.728 de la revista 
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inglesa “FligHt” se reproducen ttextual- 
Inente algunos párrafos de diversas pu- 
blicaciones aeronáuticas  estadouniden- 
ses, debidas a distintos autores. El co- 
mentario inglés dice así: 

“Hace algun tiempo que venimos asom- 
brándonos al observar las cifras sobre. 
cargas de bombas y velocidades que ca- 
prichosamente barajan a diario las pu-. 
blicaciones aeronáuticas norteamerica- 
nas, siempre con el propósito indiscuti- 
ble de hacer patente lá superioridad de 
los productos. americanos. Analizando 
las características del tetramotor inglés 
de gran bombardeo Short “Stirling”, di- 
ce nuestro bien informado colega ame- 
ricano “Aviation” en su sección de “Ma- 
terial volante extranjero” : 

“El Stirlimg, que tiene el aspecto de 
una «carrocería volante .de automóvil, 
debe ser capaz de transportar a Berlín 
de 2.700 a 8.200 kilogramos de bombas. 
Las “Fortalezas volantes” del modelo C 
transportan unos 2.000... Los pilotos bri- 
tánicos (no los periodistas y colabora- 
dores de las revistas) aseguran que, vo- 
lando- a grandes alturas, las “Fortale- 
zas volantes” son definitivamente mejo- - 
res que el Stirling y el Báúlifax, y que 
a 7.500. metros de altura son más rápi- 
das que el Hurricane y el Spitfire,” 

En el mismo artículo-—añade el perio- 
dista inglés—puede leerse la observa- 
ción siguiente, por demás curiosa: 

“No se han registrado pérdidas de es- 

tos- aviones Boeing, porque pueden .al- 
canzar alturas tan considerables que les 
permiten ponerse fuera del alcance efec- 
tivo de las piezas antiaéreas, y además, 
porque cuando las “Fortalezas volantes” 
han entablado combate, a más de 12.000 
metros de altura, con los Messerschmitt 
Me-109 F, los cazas alemanes maniobra- 
ban con dificultad a táles alturas.” 
' Hace unas semanas apareció un ar- 
tículo muy optimista, debido a W. L. 
White, en el “Saturday Evening Post”, 
del que ofrecemos a nuestros lectores. el - 
párrafo «siguiente: 

“Los pilotos ingleses de bombardeo 
que han tenido ocasión de tripular una 
“Fortaleza volante” americana, pudie- 
ron comprobar que estos aparatos pue- 
den transportar, en vuelos de gran tra- 
yecto, cuatro o cinco veces la carga «de 
bombas “de un bombardero britámico * 
“stándard”, volando a mayor altura, con 


más velocidad y con. muchísimo menos 


riesgo para la tripulación...” “El peli- 
gro: de la formación “de hielo, que ha 
producido tantos accidentes desgraciados 
en los Whitley, apenas produce inquietud 
alguna en esos «bombarderos america-- 
nos...” “El piloto inglés de la “PFortale- 
za volante”, dando vueltás alrededor de 
los. otros dos (un Hurricane y un Spitfi- . 
re)...” “La tripúlación «dijo: Creemos 
que es el mejor bombardero tetramotor 
que existe; definitivamente mejor que el 
" Sáirling y que el Hálifax,” 

. Termina diciendo que “la rivalidad 
amistosa es perfectamente admisible y 
produce buenos resultados; pero, por 


. nuestra parte, despreciamos estas com- 


paráciones envidiosas, la mayoría de las 
cuales se basan en datos y cifras que no 
merecen crédito. Podrían rechazarse có- 
modamente algunas de esas “reivindica- 
ciones” si no hubiera problemas más ur- 
gentes e interesantes que resolver”, . 


REVISTA “DE AERONAUTICA 


Agosto 1942 





_ PUBLICACIONES OFICIALES 


NAVEGACION (AEREA. —Un folleto 

“ de 15 X 21 cm, con 42 páginas y nu- 
merosas figuras.—Publicaciones de la 
Dirección Ceneral de Aviación Civil 
para la instrucción aeronáutica pre- 
militar.—Año 1942.—Precio: 1,50 -pe- 
setas.—(No se vende al público.) 


Este segundo folleto de la colección en 
cuestión, constituye un pequeño tratado 
.de utilidad para los niños que reciben 
enseñanza en las Escuelas de Vuelo sin 
Motor del Ministerio del Aire. 

De manera elemental se consignan las 
partes fundamentales de lo que la na- 
vegación aérea representa, comenzando 
con un resumen extractado de las pro- 
yecciones y mapas empleados, pasando a 
continwación por unas nociones de foto- 
grafía aérea con los tipos de máquinas 
oblicuas y verticales comúnmente em- 

pleadas en nuestra Aviación. Muy lige- 
ramente esboza la agrupación de foto- 
grafías aéreas verticales, presentando el 


aspecto que ofrecen los mosaicos foto-' 


gráficos y las fotografías estereoscó- 


picas. : 


. Igualmente. hace una ligera descripción 
de las brújulas más conocidas, y habla 
a continuación de la compensación y los 
desvíos de las brújulas de avión, 

Por último expone las operaciones ne- 
cesarias para el cálculo de los rumbos, 
con y sin viento, y termina con un ejem- 
« plo completo del cálculo práctico del rum- 
bo de un viaje de Sevilla a Madrid. La 
navegación radiogoniométrica es expues- 


“ta quizá de manera algo “comprimida, ' 


. pero permite que el joven alumno se aso- 
me a 2sta interesante faceta de la nave- 
-gación aérea, que le permitirá compren- 
der de antemano problemas para muchos 

" todavía. inasequibles. 


El librito termina enseñando en qué - 


consiste el procedimiento de navegación 
astronómica y las causas ¡por las cuales 
su empleo no está tan generalizado. 
Encontramos. muy laudable la obra 
propuesta por la Dirección General de 
Aviación Civil de formar una pequeña 
biblioteca de tipo elemental para comple- 
tar lag enseñanzas prácticas que nues- 
tros jóvenes reciben en las Escuelas re- 
gentadas por el Ministerio del Aire, con 
vías al logro de una masa abundante que 
en día cercano constituya una valiosa 


cantera de donde sacar el personal vo- 


lante del Ejército del Aire. 
L, S. P. 


MANUAL DE AUTOMOVILES, por 


“Manuel Arias Paz, Teniente coronel de: 


Ingenieros, director de la Escuela «de 


Automovilismo del Ejército.—Tercera - 
edición. Madrid, 1942. — Un tomo en' 
" cuarto de 644 páginas con 836 figu-: 


ras. — Librería General de Victoriano 
Suárez.—Precio, 36 pesetas, 


. Las explicaciones de este Manual son 
el fruto de una difícil labor pedagógica, 


teórica y práctica, y de una larga espe- 


- cialización en la materia. El texto, de 


una claridad sorprendente, viene avalo- 
rado ¡por una riqueza gráfica extraordi- 


naria en cantidad y calidad. Escrito para 


los profanos, resulta de indispensable co- 


nocimiento a los técnicos por contener 


las más detalladas explicaciones de los 
últimos adelantos, así como una copiosa 
documentación de datos interesantísimos. 

Cuando la Cámara Oficial Real Auto- 
móvil Club de España recomendó da obra 
en su Boletín, la calificó de “la más 1no- 
derna y perfecta de las existentes”; con 


ello justificó la resolución del Ministerio 


de Educación Nacional, que galardonó 
a este libro con la excepcional declara- 
ción de “utilidad pública”, confirmada 
posteriormente por los del Aire, Ejérci- 
to y Gobernación. 

En efecto, creemos que se trata de un 
tratado que por lo completo, claro, útil 
y gráfico no tiene semejante ni en el ex- 
tranjero. Es una producción que honra 
w la bibliografía española y 'que debe 
figurar en la biblioteca de todo hombre 
de estudio, aparte de ser por sí misma 
una magnífica herramienta de trabajo 
para los profesionales de todas clases 
que tienen algo que ver con el motor de 
explosión, . j 

En la última edición, acabada de pu- 
blicar, figura un detallado capítulo, «le 
interés sumamente práctico, sobre “Ga- 
sógenos”, y nuevas y muy útiles reglas 
para obtener el máximo kilometraje con 
el mínimo consumo de cubiertas y 'ga- 
solina, 


Al recomendar esta obra a nuestros" 


lectores creemos hacerles con ello un po- 
sitivo servicio de auténtico valor ¡prác- 
tico, . ; 

J. R. R. 


LA AVIACION ACTUAL, por A. Tous- 
saint.—Versión española, de Mariano 
Moreno Caracciolo.—Tomo 11 de la Bi- 
blioteca Científica, — Tercera edición 
ilustrada.—Un tomo de.340 páginas, 
en 4 —Editorial Montaner: y Simón, 
S. 4.—Barcelona, 1941.—En rústica, 
20 pesetas. - 


Vaya por delante el único reparo que 
nos sugiere este “libro, por lo demás, 
muy estimable; reparo. común a otroy 
muchos ya examinados en esta sección: 
el contenido no se ajusta exactamente al 
título. Y además, éste es 'un título peli- 
groso, porque en Aviación la actualidad 
pasa de moda cada doce meses. El origi- 
nal francés, según se advierte, debe de 
datar de 1930, poco más o menos; y aun- 
que el profesor Moreno Caracciolo, en 
su excelente versión española, le ha aña- 
dido no pocas cosas, el conjunto no re- 
sulta realmente actual en “algunos ¡pun- 
tos de los que trata, ya que otros, por 
su índole especial, envejecen poco.o nada, 
por lo que el editor advierte ya que se 
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ha decidido a publicarlo sin remozar. 
Añadamos, por último, que la. “Aviación 
Actual”, título del libro, es precisamen- - 
te el título de uno de los capítulos del 


- mismo: el IV; los tres anteriores cons- 


tituyen un verdadero tratado de aerodi- 


_námica; el posterior, un estudio de la 


seguridad en vuelo y problemas aerotéc- 
nicos que plantea, , 

No. se trata, ¡pues, de un libro desti- 
nado a dar una idea global de la Avia- 
ción actual al hombre de la calle, sino 
un "Tratado de. Aerodinámica, ilustrado 
con descripiciones de algunos prototipos. 
No llega a ser una obra de texto para 
ingenieros, pues no desarrolla por com- 
pleto los cálculos; pero ofrece numero- 
gas fórmulas y gráficos de resultados, 
para cuya lectura se requiere solamente 
poseer las Matemáticas elementales. La 
exposición de la teoría .es muy gradual 
y clara. Em este aspecto, la: obra es ex- 


 celente. 


El capítulo 1 se dedica al estudio ae- 
rodinámico del avión y sus elementos 
constitutivos, aisladamente considerados, 
incluso los dispositivos de hipersustenta- 
ción, sin llegar a recoger todos los tipos 
vecientes de “flaps”. En cambio, se ex- 
plican los modelos de superficie y curva- 
tura variables. : 

El capítulo 11 estudio el avión en con- 
junto y «el cálculo de sus rendimientos 
(acertadamente se huye de la: expresión 
“performances”); el 11T explica con ad- 
mirable precisión la teoría de los ensa- 
yos de laboratorio, túneles aerodinámi- 
cos y balanzas empleadas en ellos, así 
como los. ensayos en vuelo. 

El capítulo IV (La Aviación actual) 
es una sencilla reseña del material (casi 
exclusivamente del francés) empleado en 


“la primera Gran Guerra y en la época 


de postguerra hasta hace dos o tres lus- 
tros. Se incluyen «algunos prototipos de 
trasporte comercial y unas cifras de 
“récords” cerradas hacia 1929, 

El capítulo V estudia los problemas 
de Aerotecnia concernientes a la segu- 
ridad de construcción y de vuelo, pilotos 
automáticos, ete. Incluye, omo aporta- 
ción muy importante a este empeño, las 
máquinas voladoras de superficies rota- 
tivas: helicópteros -y autogiros. El tra- 
ductor inserta aquí un “atinado estudio 
de la obra sin precedentes de nuestro 
malogrado compatriota Juan de la Cier- 
va, máquina admirable a la que reputa 
—c«con: justicia-—como la más segura. con- 
tra las pérdidas de velocidad y parada 
del motor. E. o 


DIE ZUSAMMENARBEIT DES 
LUFTVERKEHRS MIT ANDEREN 
VERKEHRSZWEIGEN. (La colabo- 
ración del Tráfico Aéreo con otras ra- 
mas del Transporte), por el doctor 
Hans Altmann.—Un tomo de 350 pá- 
ginas, en 4. con ilustraciones y Cua- 
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dros estadísticos.—Junkers und Dún- 
nhaupt Verlag, Schlosstrasse, 88; Ber- 
lín-Steglitz. Año 1939. — En rústica, 
15 RM. 


Este tomo es el número 288 de la Co- 
lección “Neue Deutsche Forschungen”, 
editada por Giúnther y Rothackér, to- 
mo 14 de la Sección de Estudios Eco- 
nómicos e Industriales, a cargo de W. 
Hasenack, : . 


La economía. actual utiliza en gran es- . 


cala los servicios del avión, cuya intro- 
ducción en la serie de los nuevos y rá- 
pidos medios de transporte plantea pro- 
blemas de urgeate solución. Uno de los 
más acuciantes es el estudio de la «cola- 
boración del transporte ¡aéreo con los de 
superficie, sobre todo. desde él punto de 


'. vista: de explotación y ordenación del 


tráfico, y a ello se dedica. este libro, 

Por razón a las consideraciones ex- 
puestas eñ el prólogo, el autor se limita 
a estudiar el tráfico aéreo (de personas, 
mercancías o correo) mediante aviones, 
«ya que las explotaciones de dirigibles no 
han sido lo suficientemente amplias para 
poder deducir consecuencias prácticas. 
Además, el estudio se contrae, casi ex- 
clusivamente, a los países con densa red 
aérea y material volante de primera ca- 
lidad, por ser donde la colaboración con 
los otros medios de transporte ha tenido 
existencia tangible. 

La obra abarca tres partes: 


A. Fundamentos de da colaboración, 


condiciones previas, posibilidades de ddes- 
arrollo futuro, condiciones técnicas y fi- 
nancieras, ete, 

B. Diversas formas de colaboración: 
entre avión y ferrocarril, entre avión y 
buque; avión y camión o. autobús; avión 
y agencias de viaje. Todo ello estudiado 
separadamente desde el punto de vista 
del transporte dde viajeros y sus equipa- 
jes, mercancías, correo aéreo y T. S, H. 
en el aire, E E 

Con arreglo a lo anunciado en: el pró- 
logo, solamente se estudia lo realizado en 
Alemania, Francia, Inglaterra y Holan- 


da. Se incluyen también los datos sobre 


los servicios transatlánticos,  transaha- 
rianos, asiáticos, ete, 

€. Conclusiones. — Enumera ordena- 
damente las enseñanzas que se recogen 
. en el estudio ¡precedente. Las formas de 
colaboración son numerosísimas y multi- 


la formes y han de ampliarse insospecha- 


damente cuando el tramsporte aéreo al. 
cance la vida y ¡perfección que hoy po- 
seen los de superficie, 5 
Tlustran la obra interesantes gráficos, 
tablas y datos .estadísticos, i 


R, MUNÁIZ 


RESUMEN HISTORICO-EVOLUTIVO 
DE LA ARTILLERIA Y SUS ARTI- 
FICIOS, por Eduardo Ezama Sancho. 
_Un folleto de 32 páginas, en 4.2 me- 
nor, en rústica. — Gráficas ¡A frodisio 
Aguado,—Madrid, 1942, d 


El autor, químico especializado en me- 
talografía y explosivos, ha querido ofre- 
cer al lector profano esta especie de eon- 
ferencia, harto breve para la extensión 
que implica el título, ya que el resumen 


histórico de. la evolución artillera se. 


condensa en cuatro páginas, Expone a 


“continuación unas breves «definiciones 


descriptivas de los diversos tipos de ¡pro- 


- yectiles y espoletas—estas últimas ' con 


mayor extensión—, y por último, enu- 
mera los principales explosivos emplea- 
dos en la. guerra, dando idea de su com- 
posición, obtención y propiedades más 
notables, La exposición es clara y con- 
cisa, - j 

R. 


QUAX, EL PILOTO DESTROZON, po 
Hermann Grote; versión española, de . 


Jesús Valiente.—Un tomo de 16 por 16 
centímetros, con 134 páginas. ilustra- 
das con dibujos a pluma.—Ediciones 
Afrodisio Aguado, Barquillo, 4:—Ma- 
drid, 1942,—En cartoné, 8 pesetas, 


Este libro, cuyo subtítulo es “Cómo se 
forma un piloto”, ofrece, con el fin de 
instruir deleitando, una cinematográfica 
y animada visión de todo lo que es la 
formación de un piloto en las Escuelas 
de Alemania. El protagonista, Quax, es 
un alumno “trompa”, entre cuyas bro- 
mas y percances acierta a descubrir el 
profesor la: chispa. del genio aeronáutico, 
que le lleya a predecir que aquella apa- 


rente calamidad es el mejor de todos - 


sus alumnos, cosa que confirman los. he- 
chos. La narración es gráficamente des- 
criptiva y casi continuamente hilarante. 


El aviador ya hecho saboreará con re- 


gocijado deleite estas animadas aventu- 
ras, y luego debe pasar el libro «a sus 
hijos o hermanos menores, en los que 
acrecerá da afición al aire, al par que 
adquirirán, sin darse cuenta, bastantes 
nociones instructivas. Regalad este libro 


a los niños, pero leedlo también los ma- . 


yores. 
PEGASO 


AGUILAS EN VUELO, por Enrique de * 
Osar.—Novela “blanca”, primera de - 


“la Colección Mary Car.— Un tomo 


en 4.” menor, de más de 300 páginas. . 
, 


Ediciones Afrodisio Aguado.——Madrid, 
1942.—En cartoné, 8 pesetas, 


Bajo el seudónimo que encabeza esta 
nota se oculta, a no dudarlo, un excelen- 
te literato. No es nada fácil, en efecto, 
escribir" una novela “grande” que pue- 
da ponerse en todas las manos y que 


“logre interesar profundamente 'a cual- 


quier tipo de lector, Esta. obra, que inau- 
gura una nueva colección, especialmen- 
te dedicada a la mujer, reúne plenamen- 
te' esas condiciones. Sin embargo, no es 
una novela ñoña, mi mucho merios, como 
tampoco un folletín. En todo caso, por 
la brevedad y variada sucesión de los 
episodios, más bien parecería una pelícu- 
la americana. La “acción es contemporá- 
nea, recoge algunas firmes pinceladas de 
nuestra guerra de Liberación y pinta 
diversos ambientes dde la sociedad espia- 
ñola, todos sobre un fondo altamente 
moral, 

Los personajes ofrecen el indispensa- 
ble contraste para dar variedad a la ma- 
rración;: ¡pero -todos los protagonistas 
—varios de los cuales son, por cierto, 


* Oficiales de. Aviación—ofrecen un nivel 


moral tan elevado, que con el ánimo sus- 
penso: lee uno sus nobles reacciones en 
los más diversos y difíciles trances que 
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la. vida leg va presentando. Hay, sobre 
todo, tres caracteres de mujer tan ex- 
celsos, que parecen no ser terrenales, y 
sin embargo, los vemos plenos de realis- 
mo. Con la sola: excepción de un tipo ea- 
nalla, de los. que inevitablemente tiene 
que tropezar uno en el mundo, todos los 
demás caracteres son efectivamente y 
cruzan por la vida como “Aguilas en 
vuelo”, 
R. M. 


NUEVAS PUBLICACIONES 


Gaceta de la Prensa Española.—Publi- 
cación mensual, editada por. la Dele- 
gación Nacional de Prensa, — Precio, 
2,50 pesetas, 


El organismo rector de las actividades 
periodísticas en toda España ha tenido 
el feliz acierto. de+lanzar esta ¡ublica- 
ción profesional, cuya utilidad en el ám- 
bito de la Prensa no es necesario sub- 
rayar. , ú 

Se trata de una publicación de 64 pá- 
ginas, de formato muy manejable y fá- 
cil, por tanto, de coleccionar. A 

En su contenido figuran temas de ca-" 
rácter histórico, técnico, informativo, y 


además inserta un' repertorio de legis- - * 


lación y otro de bibliografía periodísti- 
ca, muy interesantes "por su valor docu- 
mental. Todo el texto es, por lo demás, 
de gran utilidad para el periodista y pa- 
ra el periódico en general, E 
Por nuestra" parte, como españoles y 
como (periodistas, nos congratulamos de 


Su aparición, acogemos con agrado a este 


nuevo colega y le auguramos grandes 
éxitos. É 


GUION, revista ilustrada de los Maxidos 
subalternos. Ministerio del Ejército. — 

. Editada por la revista Ejército.—Pu- 
blicación mensual. - 


Nuestro fraternal colega Ejército ha 


. lanzado esta publicación filial, que indu- 


dablemente viéne a llenar una real ne- 
cesidad entre los cuadros subalternos de 
nuestro Ejército de Tierra, Se tpropone, 
en efecto, no formular enseñanzas doc- 
trinales de instrucción militar, sino. faci- 
libar a las jerarquías interiores del Man- 
do militar la adquisición de la cultura 


profesional, moral y técnica, que hoy más o 


que nunca necesitan para realizar su im- 
portante misión. 

El título de la nueva revista simbo- 
liza el carácter de la misión que se pro- 
pone: servir a través del diario cumpli- 
miento del deber. 

El primer múmerto aparece con mota- 
ble presentación y un interesante conte- * 
nido, que prometen felices aciertos. De- 
Jeamos grandes éxitos a la nueva revis- 
ta, y damos a continuación el sumario 
del primer número: de 

Servir (palabras a modo de preámbu- 
lo). —Perfil del Caudillo.-——Razones -del 
triunfo.—Lectura de «planos.—Cómo se 
avamza bajo el fuego.—Gonzalo Fernán-- 
dez de Córdoba, el Gran Capitán.—Ca- 
rreras de obstáculos.—Hombres.—La for- 
mación del cabo.—Un -poco de todo:— 
Mapas de la guerra, 
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Indice 


“ 





ESPANA 


Mundo. —Número 105, 10 de mayo de 
1942.—En el homenaje a Pío X1I.—-Por 
la Hispanidad: ¡Ahora o nunca! —En to- 
- do el: múndo se prepara la conmemora- 
ción del jubileo episcopal de Su Santidad 
Pío XII.—En el Océano Indico se halla la 
claye de esta guerra.—El nuevo Parla- 
mento japonés está formado por partida- 
rios del Gobierno y algunos independien- 
tes.—Semblanzas del momento: Gale=2z0 
Ciano.—Con la campaña de Birmania ha 
logrado el Japón un objetivo estratégico 
de gran importancia para proseguir la 
guerra.—Con la ocupación de Madagas- 
car puede mejorar la situación británi- 
ca en el Océano Indico.—El Ejército in- 
glés, constituído durante la guerra, es 
fuerte por-su número y organización.— 
Doce entrevistas llevan celebradas Hit. 
ler y Mussolini, con la de Salzburgo, des- 


de junio de 1934.—Las ideas y los he- * 


chos. —En Dinamarca siguen: en el Po- 
- der los socialdemócratas al cumplirse los 
dos años de la ocupación alemana.—Las 
diferencias religiosas existentes en la In- 
dia, causa del fracaso de Cripps.—Se 
celebra en Tetuán la primera Exposición 
filatélica de muestra Zona de Protecto- 
rado.—Vuelven de nuevo los ataques aé- 
reos a las poblaciones civiles. — Indice 
. bibliográfico. —En los siglos XVI y XVII 
los españoles tuvieron que realizar ya- 
rias expediciónes contra los piratas ' de 
Joló. —La visita del Káiser a Tánger 
en 1905 determinó. la construcción del 
puerto de esta ciudad marroquí. —Noti- 
ciario económico. . ' 


_Mundo.—Número:106, 17 de mayo de 
1942. — Pacífico, Iwdico, Atlántico...— 
Semblanzas del momento: Lord Gort.— 
La historia del catolicismo japonés .es 
casi hasta el siglo XX un desfile conti- 
nuado y heroico de mártires.—La inva- 
sión inglesa de Madagascar corresponde 
a una rivalidad anglofrancesa de más 
de un: siglo.—Suiza mantiene en el in- 
terior su democracia directa, lo mismo 
que su neutralidad ante la guerra euro- 
pea.—Rumania está ganando en la gue- 
rra contra la U, R. S. S. su plena con- 
sagración nacional e internacional. No 
sólo colabora con Alemania'con sú pe- 

" tróleo y con su Ejército, sino que hace 
esta guerra “guerra santa”.—El viaje 
de Wang Ching Wei a Sinking obedece 
al. deseo de estrechar la «cooperación en- 
tre Nankín, Manchukuo y Japón.—Ve- 
nezuela, el primer país exportador de 
petróleo del mundo, ve amenazado su co- 

- .mercio por los submarinos del Eje.—El 

combate naval del mar del Coral, pri- 
mero de esta guerra en el que han in- 
tervenido toda clase de buques.—El Eje 


y el Japón, en situación favorable para. 


“la realización de acciones ofensivas.— 
Las ideas y los hechos.—El avión de ca- 
za, que antes era sólo un amarato lige- 
ro, se ha convertido en formidable má- 
quina guerrera. — El “guayule”, planta 
productora de un sucedáneo del caucho, 


de Revistas 


puede ser cultivado en España.—Ceuta, 
el gran puerto español, tendrá en la 
postguerra grandes posibilidades comer- 
ciales.—Sin el esfuerzo misional es po- 
sible que en Mozambique sólo quedase el 


recuerdo histórico de la soberanía potr-. 


tuguesa.—Noticiario económico, 

Número 107, 24. de mayo de 1942,— 
El Príncipe amador de España.—Una 
justa visión.—S. A. I. Muley Hassan Ben 
el Mehdi fué exaltado al Jalifato del Pro- 
tectorado español en junio de 1925.— 
Los submarinos alemanes operan en el 
río San Lorenzo, la mayor arteria na- 
vegable del Canadá y del mundo.—Japón 
ha empleado en Birmania principios de 


- guerra del más puro estilo napoleónico.— 


Después de los éxitos germanorrumanos 


en Kerch queda abierta una de las fa- . 


ses más interesantes de la guerra.—Los 
anglosajones esperan que la aparición 
del monzón frene el avance japonés há- 
cia la India.—Las autoridades norteame- 
ricanas han iniciado la lucha contra el 
nacionalismo portorriqueño. — Frente. a 
los oscuros manejos de los judíos, oponen 
severas medidas legislativas las nacio- 
nes europeas. —La. ruta de Murmansk 
ofrece graves dificultades a los anglosa- 
jones para el abastecimiento de los so- 
viets.—Las ideas y los hechos.—Desde 
1873 no ha habido en el Japón mi into- 
lerancia ni persecución para la. propa- 
ganda del catolicismo. — Norteamérica 
proyecta constituir un “cartell” del al- 
godón para el hemisferio occidental.—Se 
ha acentuado la tirantez dé “relaciones 
entre Francia y los Estados Unidos.— 
En la península de Kerch la Aviación 
soviética no ha reaccionado con ataques 
de importancia.—Madagascar es una de 
las zonas mundiales llamadas a un rápi- 
do y potente desarrollo.—Indice biblio- 
gráfico.—Noticiario económico. 


" Combustibles. —Número 2, marzo-abril 
de 1941.—El combustible, obsesión mun- 
dial. — Un gran apoyo estatal: para la. 
puesta en marcha de la fabricación del 
carburante propio.—La prospección del 
petróleo en España.—Estudios acerca de 
los carbones de Hulleras del Turón.— 
Gasógenos. — Revista de revistas.—Pro- 


ducción mundial de sustitutivos del pe-. 


tróleo en 19389.—Revista de libros.—Indi- 
ce de revistas, 

Número 3, mayo-junio de 1941.—Pers- 
péctivas. — Sobre el poder «catalítico de 
las turbas.—Briquetización sin aglome- 
rante.—Revista. de revistas. —Posibilida- 
des actuales y futuras de la obtención 
de carburantes líquidos.-—Revista “de li- 
bros.—Indice de revistas. — Crónica del 
Instituto del Combustible. — - : 

“Número 4, julio-agosto de 1941.—Es- 
tudio crítico del método stándard 
“A. S. T. M. Method D. 128-27” para 
el análisis de grasas lubricantes y 'pro- 
puesta de un nuevo método. —Utilización 
de los aceites vegetales como combusti- 
bles en los motores de -combustión inter- 
na.—Producción e importación de carbo- 
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nes durante el año 1940.—Revista de re- . 
vistas.—El consumo de aceites minerales 
como exponente de la estructura económi- 
ca de los distintos países.—Contribución 
de la química al progreso de la indus- 


-tria petrolífora.—Hidrogenación del .car- 


bón en los Estados Unidos.—Revista de 
libros.—Indice de revistas. 
Número 5, septiembre-octubre de 1941. 
Luis Bermejo: Vida.—Dos despedidas.— 
El combustible líquido en la economía de, 


"la nueva España.—Los progresos de la 


fabricación .de carburantes por el pro- 

cedimiento Fischer Tropsch. — Produc- 

ción e importación de carbones durante 

el primér semestre del año 1941.—Revis: 

ta de revistas.—Contribución a la téc- * 
nica. —Revista' de libros.—Indice dé re- 

vistas. 


Número 6, noviembre - diciembre de 


- 1941.—Características geológicas de los 


materiales bituminosos de la Serranía de 
Ronda.—El “craquing” hidrogenante de 
la cera de abejas. -— Utilización de los 
aceites vegetales como combustibles en 
los motores de combustión interna (estu- 
dios y ensayos practicados en Les Ate- 
liéres de Construction de la Meuse y 
en los laboratorios del Institut Gramme, 
de Lieja.—Producción de. derivados del 
carbón en 1940.—Revista de revistas.— 
Revista de libros.—Indice de revistas. 


ALEMANIA 


Deutsche Luftwacht, Ausgabe Luft- 
welt.—Número 9, 1 de mayo de 1942.— 
Primavera en el Este.—Escuadras de 


destructores en ataque victorioso contra 


el enemigo.—Impresiones al escoltar a los 
Stukas.—Lucha victoriosa contra las tro- 
pas británicas.—Aterrizaje forzoso en el 
campo enemigo, Salvados por los cama- 
radas del Desierto.—Ejemplo y combate . 
para el futuro del Reich.—Condecora- 
dos con la Cruz de Hierro.—El misterio 
en torno a la muerte de Manfred von 
Richthofen.—Origen de una canción.— 
-Himmelhunde, un film sobre la formación 
de los aprendices aeronáuticos. — Pasa- 
tiempos. a : 

Número 10, 15 de mayo de 1942.—La 
guerra de los “viejos”.—Aviones de 


"bombardeo a distancia.—Convoy  descu- 


bierto por los aviones de bombardeo a 
distancia.—¡Atacamos a un convoy in- 
glési—A la busca de convoyes.—Como- 
didad en un avión de bombardeo a dis-. 


“tancia. —Filmamos el ataque.—Condeco- 


rados con la Cruz de Hierro. — El 
El retorno a la felicidad.—Cinco años . 
del N. S. F. K.—Bibliografía.—Pasa- 
tiempos. . : 

Número 11, 1 de junio de 1942.—El 
pueblo. en el frente.—Malta, corazón del 
Mediterráneo.—Bombas incendiarias s0- 
bre La Valetta.—El refuerzo está ase- 
gurado.—Triunfo del espíritu aeronáu- 
tico alemán.—Hojas de un diario sobre 
la acción de los paracaidistas en Cre- 
ta.—La hoz de plata.—Pequeñeces.-—Bi- 
bliografía.—Pasatiempos, j 


Deutsche Luftwacht, Ausgabe Luft- 


“wissen.—La ley del comercio establece el 


Pacto Tripartito.—El L aniversario del 
General Mariscal Milch.—Premios de la 
Aeronáutica para Ciencia y Técnica.— 


El XXX aniversario del Instituto alemán 
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de Investigaciones Aeronáuticas. —Prue- 
bas de motores y su nuevo desarrollo.— 
Aviones de guerra. ingleses y america- 
nos.—Uniones de chapas desmontables.— 
Noticias técnicas cortas.—Noticias de in- 


vestigaciones.—Sociedad Lilienthal de In-' 


vestigaciones Aeronáuticas. — Bibliogra- 
fía. 


ARGENTINA 


Revista Militar.—Vol. 78, número '1, 


enero de 1942.—Infantería,—Las fuer-. 


zas morales: «deducción de principios 
morales y espirituales, — Persecución — 
Estudio. comentado sobre las .diversas 
. clases de exploración que figuran en. 
el R..C. T.—Sobre las experiencias com- 
parativas de tiro en la Infantería.— 
Ametralladoras de Caballería.—El tren 


de puentes motorizado.—La Central de : 


Tiro: — Historia militar. — Para cubrir 
Dunquerque.—El General Berniquet cae 
“en medio. de los últimos soldados de su 
División sacrificada.-—Crónica general.— 
Boletín de la Biblioteca Nacional Mili- 
tar.—Museo de Armas de:la Nación. — 
“Actividades deportivas del Círculo Mi- 
litar, 


FRANCIA 


L'Aérophile.—Mayo de 1941.—La nor-' 


malización de la normalización, a la or- 
den del día.—Lo que significa el mom- 
bre de Reynolds.—Dieciocho años de tra- 


. bajo aeronáutico constructivo en Italia. : 


El pilotaje. (continuación).—Los crista- 
“les de seguridad, ——Los “motores de 'cau- 
cho.—Los porqués de la Aeronáutica.— 
Aero-Club de Francia.—Fichas aeronáu- 


ticas. — Patentes de invención, — El de- ' 


porte. 
-. Junio de 1941. — El aeromodelismo.— 
¿Qué es una hélice?—La . organización 
_ técnico-aeronáutica americana.—El pilo- 
taje (continuación).—El papel que juega 
_el módulo Young en las construcciones 
aeronáuticas. — Modelos "reducidos: el 
planeador de “performances” F. A. L 
Condorcet.--El planeador de “performan- 
¿e” E D-295.—- Maqueta del caza Dewoi- 
tine 510.—En los Clubs.—Los porqués 
de la Aeronáutica.—El mes. —Textos 0fi- 
ciales de -Aviación.—Resultados de los 


concursos, — El tiobis On aero- 


náuticas. 

Julio de 1941.—-De la composición de 
un Jurado.—¿Qué es un molinete?—Las 
vacilaciones de la organización técnico- 
aeronáutica en Inglaterra. — El pilota- 
je.—El peso mínimo en la construcción 
de aviones y de maquetas volantes.—El 
aeromodelismo en el Aero-Club de -Fran- 
cia.—El salón, comentado,—Los. motores 


de caucho. — Un pequeño aparato para . 


debutantes: el Zephyr.—En los Clubs.— 
Los porqués de la Aeronáutica.—Paten- 
tes. —Documentación bibliográfica. — El 
mes.—Textos oficiales de aeronáutica, 
Agosto :de 1941.—Al trabajo (edito- 
rial). -—¿Qué es una aeronave?—La for- 
.mación profesional. de la juventud en la 
industria aeronáutica. —- "Transportes 
aéreos. —El pilotaje (continuación).—El 
Max Holste 20.—Unanimidad.—Los mo- 
delos motorizados. — El planeador de 
. “performance” J. L, núm: 16.—Ecos de 
los Clubs. — El mes.—Patentes.—Fichas 
aeronáuticas.—Aviso a los miembros del 
Aero-Club de Firancia.—El deporte, 


Septiembre de 1941.—- Concursos de los 
Concursos.—¿Qué es una célula portan- 
te?—El enigma de la Aviación soviéti- 
ca comienza a despejarse.-—Nl hombar- 
deo estratosférico y el problema mate- 
mático.——Aeromodelismo: una esperanza 
que parece va a convertirse en realidad. 
Para -la formación de monitores.—Los 


- porqués de la Aeronáutica.—Bibliogra- 


fía.—El: mes.—Patentes. 


 Air-Sport—Número 1, junio de 1941. 


¿Por qué una nueva revista ?—¿ Cómo 
volar?—La Montaña Negra, centro del 
vuelo sin motor.—-Jean Borotra, 16 de 
abril de 1941.—Inauguración.—Escuela 
de ¡Mandos. — Aeromodelistas. —Se ha 
“abierto. un concurso.— Bajo las “alas, 
Número 5, octubre-noviembre de 1941. 
Unas palabras. a los profanos.—Leccio- 
nes de un concurso.—Historia: del vuelo 
a vela.—El cielo aborregado, génesis de 
los alto-cúmulos y de dos cirro-cúómulos. 


. Ajuste de los modelos reducidos. —Para 


un piloto de diez años.—Concurso na- 
cional: de modelos reducidos.—El con- 


curso visto por un técnico.—Los pájaros . 


tienen alas con ranura.—Bajo las alas: 
La vida de los Centros. y la. vida de los 


_Clubs.—Un modelo experimental, 


HOLANDA ' 


" Revue Technique Philips,—Número 7, 
julio de 1941.—Apreciación de un am- 


- plificador por medio de la característica 


“discontinua”.— Aparato para el trata- 
miento por los rayos infrarrojos, —Una 
gran bateríá de condensadores,-—Un fe- 
nómeno de descarga en los grandes tu- 


hos de- emisión —Procedimientos de me- “* 


dición para las pruebas de dínamos pa- 
ra bicicletas, — Circuitos de resonancia 
para frecuencias muy elevadas. 

Número 8, agosto de 1941 —Pequeños 
aparatos para el examen radiológico.— 


Un audiómetro, dispostivo para la deter- .: 


minación de la agudez auditiva.—Lám- 
paras de mercurio para la tirada. de pla- 
NOS. 

Número 10, octubre de 1941.—El dio- 


«do, utilizado como tubo cambiador de 
frecuencia en ondas decimétricas, — La - 


sensibilidad de las antenas a las pertur- 
baciones locales.—Tubos de Rayos X de 
cristal fuerte, con baño de aceite.—Las 
oscilaciones de las lámparas .eléctricas, 


INGLATERRA 


Flight.—Número 1.717, 20 de noviem- . 
. bre de 1941.—Editcriales.—Guerra en el 


alre.—Saliendo «al paso de una crítica 
extranjera. — Aquí y allá. — Identifica- 


ción de aviones—Aviadores de Francia 


libre.—La visión nccturna—Una escua- 
drilla de “Avro Mánchester”.—Los dis- 
positivos hidráulicos Bristol.—Las héli- 
ces de madera.-—Noticiario de la R. A. F, 
- Número 1.718, 27 de noviembre de 
1941.—Editoriales, — Guerra en el aire; 
Una escuadrilla de cazas bombarderos.— 


- Identificación de aviones.—Los torpedos 


y los aviones, —El aeropuerto nacional 
de Washinston.—El motor de Aviación 
“Bristol Hércules”.—Aquí y alá.—Co- 
rrespondencia.—Noticiario de la R. A. F. 

Número 1.724, 8 de enero de 1942.— 
Editoriales. —La guerra en tal aire — 
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Gráfico de pérdidas alemanas e ingle- 
sas, — Aquí y allá. —Para cortar los 
cables de las. barreras de globos, — 
Identificación de aviones.—Noruega en 
Islandia. — Lo “eléctrico” frente a lo 
“hidráulico”. — Demasiados instrumeén- 
tos de a bordo.—La importancia de la 
resistencia a la torsión y a la flexión 
de las aleaciones de acero, de AlrEtio 
y de magnesio, . 


The Acroplane.—Número 1.598, 9 de 
enero. de 1942.—Editoriales.—Unidad de 
naciones.—La: guerra en el aire. —Resu- 
men de operáciones.—Noticias de la se- 


mana.—Noticias de Alemania.—El des- . 


arrollo del motor de Aviación “Allison”. 
Bombardeando. — Noticiario de la 
R. A. F.—Bibliografía.—Aviones alema- 


- nes en servicio, —Transporte aéreo —Co- 
_ rrespondencia, ..' . 


ITALIA 
L'Ala d'Italia.—Número 20, 81 de oc- 


. tubre de 1941.— Las Fuerzas Aéreas en 


el año XIX: de la Era Fascista.—Las en- 
cuestas de “L'Ala d'Italia”: el avión, 


-los escritores, los artistas y los hombres 





La Aviación finlandesa. REPO técni. 
ca internacional. —Libros.—La radio so- 
bre el Océano. —Desarrollo de las opera- 
ciones aéreas.—Crónicas aeronáuticas ide 
todo el mundo. 

Número 21, 15 de noviembre de 1941. 
Función estratégica mediterránea.—Las 
encuestas de “L'Ala d'Italia”: el avión, 
los escritores, los! artistas y los hombres 
de ciencia.—Las' formaciones nebulosas 
en las regiones montañosas.—Esta ca- 
za. —Los resultados de nuestro Con-. 


curso para una portada.—Reséña técni- .. 


ca internacional.—Libros.—Aviadoras en * 
guerra: —Desarrollo de las operaciones 
aéreas.—La radio sobre el Océano.— 
Crónicas aeronáuticas de todo el mundo. 

Número 22, 80 de noviembre de 1941. 
Nuevo Ministro del Aire.—Las encues- 
tas de “L*Ala d'Italia”: el avión, los .es- 
critores, los artistas y los hombres «de 
ciencia.—Los nuevos aviones de la Avia- 


ción italiana.—“Caballeros”.—La segun- 


da guerra aérea de Finlandia.—El hun- 
dimiento del Ark Royal.—Reseña técni- 
ca internacional. — Libros. — Agresivos 
químicos o gases aufixiantes.—Desarro- 


-lo de las operaciones aéreas. —Crónicas 


aeronáuticas de todo el mundo. 


A di Guerra; —Número 9, 10. de oc- 
tubre de 1941.—El Colegio Aeronáutico 
“Bruno Mussolini”.—La brújula. —Gale- 
ría de héroes.—La Orden Militar de Sa- 
voia.—El vuelo rasante contra el aeró- 
dromo “enemigo. — ¡ Música, maestro! — 
Dibujos.—Bibliografía, . 

Número 10, 25 “de octubre de 1941.,— 
Galería «de héroes.—Torpedos.—Nuestros 
objetivos.—Héroes alados.—Hacerse fo- 
tografiar. —El Short “Sunderland” —La 
espía.—Bibliografía. 

Número 11, 10 de noviembre de 1941. : 
El comienzo del año XX de la Era Fas- 
cista.—Aviones. contra, buques.—Blinda- 
je de aviones ingleses.—Todos nuestros 
aviones han regresado.—Galería de hé- 
roes: Gondar.—Mi vuelo de Gondar a 
Roma.—Dibujos.—La crisis anímica de 


- los pilotos noveles.—Bibliografía. . 
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